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(54) Title: EPICYCLIC GEAR 



^ (54) Bezcjchnung: UMLAUFENDES GETRIEBE 

rn 
O 

(57) Abstract: The invention relates to an cpicyclic gear comprising at least two cpicyclic gear members, which can transmit a torque 
^ by friction. According to the invention, a gap is formed between the gear members at least during operation, said gap preferably only 
O being filled with a liquid. 
fS 

Q (57) Zusammenfassung: Bei einem umlaufenden Getriebe mit wenigstcns zwei umlaufenden Getriebegliedem, die reibend ein 
^ Drehmomcnt ubcrtragen konncn, ist zwischen den Getriebegliedem zumindcst wahrcnd dcs Bciricbs ein, vonugsweisc Icdiglich mil 
^ cincr Fliissigkeit gefiillter, Spalt vorgeschen. 



wo 2004/031615 



PCT/DE2003/003254 



Umlaufendes Getriebe 

Die Erfindung betrifit ein umlaufendes Getriebe mit wenigstens zwei umlaufenden Getriebegliedem, die reibend 
ein Drelunoment ubertragen koimen. Insbesondere betrifft die Erfindung Getriebe mit zwei umlaufenden Getriebe- 
gliedem, die jeweils zumindest eine Laufflache far ein umlaufendes Koppelglied aufweisen, welches die beiden 
5 .umlaufenden Getriebeglieder koppelt. Wenigstens eine der Laufflachen der beiden umlaufenden Getriebegliedem 
weist hierbei vorzugsweise wenigstens zwei Laufbahnen fur das Koppelglied mit unterschiedlichen Lauiradien auf, 
so dass liierdurch ein stufenlos bzw. nahe stufenlos einstellbares Getriebe realisiert werden kann. 

Derartige Anordnungen sind beispielsweise aus der EP 0 878 641 Al bekannt, welche sich auf Kegelreibringge- 
triebe bezieht, bei welchen zwei Kegel mit entgegengesetzten Kegelwinkeln derart umlaufend gelagert sind, dass 
10 zwischen ihnen ein konstanter Abstand verbleibt, in welchem als Koppelglied ein Ring einen der Kegel umgrei- 
fend umlauft. Es hat sich jedoch herausgestellt, dass eine derartige Anordnung zu einem verfaaltnismaBig grofiem 
VerschleUJ bzw. nur unzureichende Ubertragungsleistungen bzw., insbesondere bei grbfieren Beanspmchungen, zu 
einer Zerstonmg des Getriebes fuhit. 

Es ist somit Aufgabe voriiegender Erfindung, ein umlaufendes Getriebe mit wenigstens zwei umlaufenden Getrie- 
15 begliedem, die reibend ein Drehmoment tlbertragen kdnnen, mit einem besseren Cfbertragungsverhalten bzw. mit 
einer hoheren Lebensdauer bereitzustellen. 

Als Losung schlagt die Erfindung ein umlaufendes Getriebe mit wenigstens zwei umlaufenden Getriebegliedem, 
die reibend ein Drehmoment ubertragen konnen. vor, bei welchem zwischen den Getriebegliedem zumindest wali- 
rend des Betrid)s ein Spalt vorgesehen ist. 

20 Durch einen derartigen, beriihrungslosen Betrieb baut ein derartiges Getriebe aufierst verschleiflarm, wobei zur 
Kraft- bzw. Momentubertragimg ein geeigneter Wechselwirkungsmechanismus zwischen dem entsprechenden 
Getriebegliedem und dem Koppelglied vorgesehen ist. Vorzugsweise ist eine Kopplung tiber ein Fluid bzw. eine 
Fliissigkeit vorgesehen, welche in dem Spalt trotz eines Anpressdrucks verbleibt und die notwendigen Krafte bzw. 
Momente tibertragt. Anderseits konnen auch andere Wechselwirkungsmechanismen, wie beispielsweise elektrosta- 

25 tische oder magnetische Anordnungen vorgesehen sein. 

Die Erfindung eignet sich insbesondere fUr Kegelreibringgetriebe, bei denen der Spalt bzw. die Flussigkeit zwi- 
schen jeweils den Kegeln und dem Reibring zumindest wShrend des Betriebes befindlich ist. Hierdiu-ch kann auch 
der Ring ohne weiteres fur ein gewiinschtes Ubersetzungsverhaltnis positioniert werden. Die Erfindung eignet sich 
allerdings auch fiiir andere kontinuieriich einstellbare Getriebe. bei denen Getriebeglieder reibend miteinander 
30 wechselwirken. In vorliegendem Zusammenhang beschreibt der Begriff einer „reibenden Wechselbeziehung" zwi- 
schen Getriebegliedem jede Wechselbeziehung, bei welcher Drehmomente von einem Getriebeglied auf das andere 
Getriebeglied ubertragen werden, ohne dass hierzu ein Formschluss zwischen diesen Getriebegliedem vorliegt. In 
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der Regel wird bei einer reibenden Wechselbeziehung ein gewisser Schlupf, zumindest iiber verhaltnismlOig ho- 
hen Grenzdrehraomenten, vorliegen, wobei ein derartiger Schlupf haufig zerstdningsfrei auftritt und wobei in der 
Regel die entsprechenden Getriebe unterhalb diesen Grenzdrehmomenten betrieben werden. 

Altemativ bzw. kumulativ zu dem vorbeschriebenen Spalt kann als Fliissigkeit, mit welcher wenigstens eines der 
5 uinianfenden Getriebeglieder und/oder ein Koppelglied, wie ein Reibring.. benetzt ist eine FIflssigkeit, insbesonde- 
re ein Silikondh zur Anwendung kommen, die bzw. das Phenylgnippen aufweisende Methylsiloxane, Dimethyl- 
diphenylsiloxane und/oder Metliylphenylsiloxane umfasst, Insbesondere kOnnen auch Dimethylpolysiloxane, die 
beispielsweise Phenyl-Alkylgruppen oder Fhioralkylgruppen enthalten, zur Anwendung kommen. Hierbei kfinnen 
insbesondere Dimetliyisiloxygruppen darin mit Diphenylsiloxygruppen einzeln oder als Siloxanblocke altemieren. 

10 Zwar sind derartige Fliissigkeiten allgemein unter dem OberbegrifF „Silikon(Sle" bekannt, die auch - unspezifiziert 
- allgemein in der EP 0 878 641 Al als Flussigkeit zum Benetzen der umlaufenden Getriebeglieder eines stufenios 
einstellbaren Getriebcs offenbart sind, Silikonole haben verhaltnismSflig geringe Schmiereigenschaften, was sich 
in praktischen Versuchen, insbesondere im Zusammenspiei mit wSlzenden Koppelgliedem, wie Koppelwalzen 
Oder Reibringen als Nachteilig erwiesen hat, so dass davon ausgegangen wird, dass bei bekannten SilikonClen 

15 wahrend des Betriebs ein Fliissigkeitsfilm reifit. Silikonole zeichnen sich jedoch durch eine hohe Temperaturbe- 
lastbarkeit ihrer Eigenschaften im Vergleich zu anderen Flttssigkeiten besonders aus. 

Die vorgeschlagenen, Phenylgruppen aufweisende Methylsiloxane, Dimethyldiphenylsiloxane und/oder Me- 
thylphenylsiloxane umfassenden Fliissigkeiten. insbesondere wenn beispielsweise DiphenyisiloxanblScke in Poly- 
methylsiloxan eingebaut sind. zeichnen sich im Vergleich zu anderen Fliissigkeiten durch eine hohe Kompressibi- 

20 litat aus. was vermutlich ein Aufreifien des Films verhindert. So lassen sich Ole bereitstellen, die in ihrem Tempe- 
ratur/Viskositats- bzw. Temperatur/Kompressibilitats-Verhalten ein fiir Getriebe nut wSlzenden Koppelgliedem 
vorteilhafles Verhalten aufweisen, wobei gefunden werden konnte, dass fOr derartige Anordnungen Fliissigkeiten 
jedweder Art deren Viskositat bzw. Kompressibilitat sich mit einem temperaturabhangigen Viskositatsgradient 
bzw. Kompressibilitatsgradient andert. der zwischen den Viskositatsgradienten bzw. Kompressibilitatsgradienten 

25 von Mineralolen und den Viskositatsgradienten bzw, Kompressibilitatsgradienten von Dimethylsiloxanen liegt. 
vorteilhaft fiir Getriebe ganz allgemein zur Anwendung kommen konnen. Mit diesen Eigenschaften kann eine 
Flussigkeit bzw. ein 01 einerseits das entsprechende Getriebe ausweichend scimiieren. urn nicht zu hohe Betriebs- 
temperaturen zu erreichen. Andererseits ist die Schmierung nicht so stark, dass eine ausreichende Kopplung zwi- 
schen Koppelglied und dem entsprechenden Getriebeglied behindert ware. Daruber hinaus bedingt das beschriebe- 

30 ne Kompressibilitatsfenster eine ausreichende Stabilitat des die Bauteile umgebenden Fluidfilms auch unter Druck, 
ohne dass ein gieichmafiiges Verteilen der Fliissigkeit beliindert ware. 

Insbesondere konnen Fliissigkeiten mit Phenylgruppen aufweisenden Polydimethylsiloxanen, Polydimethyldiphe- 
nylsiloxanen und/oder Polymethylphenylsiloxanen und/oder Alkylsubstituierten y-Trifluorpropylsubstituierten 
Polydimethylsiloxanen zur Anwendung kommen. Ebenso kfinnen „Silikone" Verwendung finden, bei denen in den 
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Polydimethylsiloxanen. die zur Anwendung kommen, auch organische Substituenten, beispielsweise 10 bis 25 % 
Phenylgruppen oder y-Trifluorpropylgruppen oder andere Alkylgruppen, als Substituenten enthalten sind. 

Dariiber hinaus ist es kumulativ bzw. altemativ besonders vorteilhaft, wenn die entsprechende Flussigkeit hinsicht- 
lich ihrer Temperatur stabilisiert ist und sich moglichst in ihren Eigenschaften weniger andert, als dieses bei ^4i- 
5 neraieien der Fall ist. Auf diese Weise kann eine lange Lebensdauer des Getriebes gewahrleistet werden, da das 
entsprechende Fluid weniger degeneriert. Des Weiteren veibleiben die physikalischen Eigenschaften des Fluids 
auch bei verschiedenen Betriebszustanden. wie beispielsweise unter HSchstlast oder bei hochsten Drehzahlen oder 
aber wie beispielsweise bei Startvorg^ngen im Winter, mdglichst konstant. 

In Bezug auf die Phenylsiloxaneinheiten in den Polydimethylsiloxanen, bzw. in Bezug auf Phenylsiloxaneinheiten 
10 in Siloxanen allgemein, konnen diese sowohl paarweise als auch blockweise eingesetzt werden. urn die gewunsch- 
ten Ergebnisse zu erzielen. Die voibeschriebene Kompressibilitat anderersdts ist besonders im Zusammenspiel mit 
einem zwischen Koppelglied und umlaufenden Getriebeglied verbleibenden Spalt, der mit der entsprechenden 
Flussigkeit gefiiiU und auch bei hohen Driicken stabil durch Flussigkeit uberbriickt wird. Hierbei dient die Flussig- 
keit der KraftUbertragung, so dass die hierin auflretenden Scherkr^e das Koppelglied und das entsprechende 
15 Getriebeglied kraftschltissig veibinden konnen. Die hohe Kompressibilitat gewShrleistet andererseits, dass diese 
Ubertragung auch bei hohen bzw. haheren Drehmomenten mCglich ist, bei denen lediglich ein geringer Spalt aus- 
reichend hohe Scherkrafte und einen nicht reiBenden Flussigkeitsfilm realisieren kann, wobei der Spalt anderer- 
seits wiedenim erst durch hohe Anpresskrafte sowie eine hohe Widerstandskraft der Flussigkeit gegen derartige 
Anpresskrafte aufrecht erhalten werden Icann. 

20 Es versteht sich, dass vorgenannte Oberlegungen hinsichtlich des Spaltes und/oder der Fliissigkeit sei es deren 
Temperaturstabilitat deren Kompressibilitat bzw. deren Viskositat. auch unabhSngig von den iibrigen Merianalen 
des vorliegend erfindungsgemafien Getriebes einzeln oder gemeinsam fiir ein stufenloses Getriebe, insbesondere 
fOr ein Getriebe mit zwei aufeinander wdlzenden Getriebegliedem, vorteiihait sind. 

Insbesondere bei an sich iiber einen Reibschluss oder aber fiber hydraulische, hydrostatische oder hydrodytiami- 
25 sche. magnetische oder sonstige bertihrungslose Wechselwirkung bzw. sonstige fonnschlussfreie Wechselwirkun- 
gen gekoppelte Getriebegliedem kann es vorteilhaft sein. wenn bei einem Getriebe, welches zwei LauJEbahnen eines 
Getriebegliedes fur ein Koppelglied umfasst diese Laufbahnen mit unterschiedlichen OberflMchen versehen sind, 
um die Wechselwirkung, wie beispielweise eine RSchenpressung oder ahnliches in geeigneter Weise ausgestalten 
bzw. anpassen zu konnen. Hierbei kbnnen beispielsweise entlang wenigstens eines der umlaufenden Getriebeglie- 
30 der unterschiedlich breite Nuten oder Vorspriinge bzw. eine variierende Oberfiachenstruktur bzw. Oberfl^chenbe- 
handlung vorgesehen sein. Auf diese Weise kann beispielsweise eine FlSchenpressung an unterschiedliche Radien 
des Getriebegliedes angepasst werden. Es versteht sich, dass eine derartige OberflSchenvariation bei Laufbalinen 
auf einem Getriebeglied auch unabhSngig von den iibrigen Merkmalen des erfindungsgemalien Getriebes vorteil- 
haft ist. 
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Fiir eine von den Laufbahnen unabhangige Ausgestaitung der Wechselwirkiing kann auch die Oberfiache des 
Koppelgliedes strukturiert sein. Insbesondere kann diese ObeiflSche Nuten oder alinliches aufweisen, um bei- 
spielsweise bei einer hydraulischen Wechselwirkung die Scher- und Kompressionskrafle in geeigneter Weise zu 
beeinflussen. Daniber hinaus kann das Koppelglied auch unterschiedliche Oberflachen fur verschiedene Getriebe- 
glieder, mit denen es in Kontakt steht, au^eisen. 

Um eine, insbesondere im Zusammenspiel mit einer die Laufflache des Koppelgliedes bzw. die konespondierende 
Laufflache eines entsprechenden Getriebegliedes benetzenden Fltissigkeit, gute Scherkraftverteilung zu gewahrleis- 
ten, ohne dass der Fliissigkeitsfilm abreiBt, kann das Koppelglied wenigstens eine Laufflache mit einem von einer 
Gerade abweichenden Querschnitt, vorzugsweise mit konvexem bzw. balligem Querschnitt, aufweisen, Hierdurch 
kann auch bei hohen Anpresskraften ein durchgehender Rtissigkeitsfilm, der ausreichend Scherkrafte tSbertragt, 
gewahrleistet bleiben. Die Querschnittswahl wird hierbei vorzugsweise an die Flussigkeit angepasst. Kumulativ 
bzw. altemativ kann der Querschnitt fur ein Koppelglied geeignet von einer Gerade abweichen, welches lediglich 
einseitig von einer Halteeinrichtung, insbesondere wie nachstehend beschrieben, gehalten wird, da eine derartige 
einseitige Halteeinrichtung, obgieich sie dem Koppelglied verhaltnismaiSig viele Freiheiten belSsst, auch mit einen 
aufgrund der von einer Geraden abweichenden Laufflache verhaitnismaBig instabilen Koppelglied selbst stabilisie- 
rend zusammen wirkL so dass das Gesamtsystem, insbesondere auch bei einem Laufbahnwechsel unter geringem 
Kraftaufwand betneben werden kann. 

Es versteht sich, dass eine derartige Oberfiachengestaltung des Koppelgliedes bzw, der umlaufenden Getriebeglie- 
der auch unabhangig von den ubrigen Merkmalen des erfindungsgemaiien Getriebes vorteilhaft zur Gestaltung der 
Wechselwirkung zwischen Getriebeglied und Koppelglied genutzt werden kann. 

Um bei einem Getriebe mit einem stufenlos einstellbaren Getriebeteil zu gewahrleisten, dass Probleme in besonde- 
ren Fahrsituationen, beispielsweise bei Langsamfahrten, im Ruckwartsgang bzw. bei konstanter Dauerbelastung 
der Fail vermindert sind, wird ein Getriebe mit einem stufenlos einstellbaren Teilgetriebe vorgeschlagen, welches 
sich durch zwei parallel geschaltete GetriebestrSnge auszeichnet wobei das stufenlos einstellbare Teilgetriebe in 
einem ersten der beiden Getriebestrange vorgesehen ist. 

Eine derartige Anordnung ermdgiicht es, besondere Fahr- bzw. Lastsituationen durch den zweiten Getriebestrang 
zu realisieren, wahrend der erste Getriebestrang die Vorteile des stufenlos einstellbaren Getriebes bereitstellen 
kann. In vorliegendem Zusammenhang bezeichnet der Begriff ,J>arailelschaltung zweier Getriebestrange", dass die 
beiden Getriebestrange zwischen ein gemeinsames eingangsseitiges Getriebeteil, wie beispielsweise die Antriebs- 
welle eines Motors oder eine Kupplungsscheibe oder ahnliches, und ein gemeinsames ausgangsseitiges Getriebe- 
teil. wie beispielsweise das Hauptdifferential eines Kraftfalirzeuges, aufweisen. Zwischen dem eingangsseitigen 
gemeinsamen Getriebeteil und dem ausgangsseitigen Getriebeteil konnen die beiden Getriebestrange gleichzeitig 
abwechselnd. summierend und/oder differentiell betrieben werden, um so verschiedenen Anforderungen gerecht zu 
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werden. Es versteht sicK dass eine derartige Anordnung auch unabhangig von den ubrigen Merkmalen vorliegen- 
der Erfmdung vorteilhaft ist. 

Insofem kann es vorteilhaft sein, wenn in dem zweiten der beiden GetriebestrSnge ein Riickw§rtsgang, ein erster 
Gang und/oder ein Overdrive vorgesehen ist. Ftir diese Situationcn sind stufenlos dnstellbare Getriebe mir bedingt 
5 nnd unter verhaitnismafiig grofiem Aufwand einsetzbar bzw. rait grofien Verlusten, insbesondere im Overdrive, 
dass heiBt bei grofien Drelizahien und niedrigen Drehmomenten, behaftet. 

Ist zwischen den beiden Getriebestrangen wenigstens ein Freilauf vorgesehen ist, so konnen diese Getriebestrange 
ohne komplexen Schaltaufwand bzw. ohne aufwendige Schalt- mid Regeltechnik zusammengefuhrt werden. 

Kumulativ bzw. altemativ kann bei einem Getriebe, welches ein stufenlos einstellbares Teilgetriebe umfasst, letzte- 
10 res zwischen zwei Leistungsteilem, wie beispielsweise einem Differentialgetriebeteil oder einem Planetengetriebe- 
teil, angeordnet sein. wobei wenigstens ein Eingang des stufenlos einstellbaren Teilgetriebes mil wenigstens einem 
Ausgang eines eingangsseitigen Leistungsteilers und wenigstens ein Ausgang des stufenlos einstellbaren Teilge- 
triebes mit wenigstens einem Eingang eines ausgangsseitigen Leistungsteilers wirkverbunden sein. Durch eine 
derartige Anordnung kann eine Drehmomentiibertragung vergrofierbar ausgestaltet bzw. der Stellbereich des stu- 
15 fenlos einstellbaren Teilgetriebes vergroBert werden, wobei nach vorliegendem Kenntnisstand dieses auf Kosten 
des Wirkungsgrades geschieht, da die beiden Leistungsteiler naturgemafi in der Regel zu Verlusten fiihren. Ande- 
rerseits ermogiicht eine derartige Anordnung eine erhebliche Erhohung in der Anwendungsbreite fiir stufenlose 
Getriebe. Dariiber hinaus kaim hierdurch das Drehmoment welches durch das stufenlos einstellbare Teilgetriebe 
selbst geleitet werden muss, reduziert werden. wodurch bei geeigneter Ausgestaltung die Veriuste in Grenzen 
20 gehalten werden konnen. da ein geringeres Drehmoment im stufenlos einstellbaren Getriebe, insbesondere wenn es 
sich um ein Kegelreibringgetriebe handelt, dort zu geringeren Verlusten fUhrt, die dementsprechend die Veriuste 
in den Leistungsteilem verringem kOnnen. 

Kumulativ bzw. altemativ kann bei einem Getriebe. welches auch unabhangig vom Vorhandensein eines stufenlo- 
sen Getriebes wenigstens einen Vorwartsgang und wenigstens einen Riickwartsgang umfasst ein DifFerentialge- 

25 triebe vorgesehen sein, welches diesen Vorwartsgang und diesen Rttckwartsgang realisiert wobei wenigstens eine 
Baugruppe des Differentialgetriebeteils walilweise mit dem GehSuse und/oder rait einer anderen Baugmppe des 
DifFerentialgetriebeteils festlegbar ist. Auf diese Weise kann seiir kompakt ein Getriebe rait einem Vorwartsgang 
und einem Rtickwartsgang realisiert werden. in dem beispielsweise eine differentielle Baugrappe eines Differentia 
algetriebes als Eingang genutzt wird. Wenn darai die zentrale Baugrappe des Differentials mit der zweiten diffe- 

30 rentiellen Baugruppe verbunden ist, so kann eine Drehrichtung realisiert werden. Wird dagegen die zweite diffe- 
rentielle Baugmppe bzw. die zentrale Baugmppe des Differentials mit dem Gehause verbunden und auf diese Wei- 
se festgelegt, so andert die andere. jeweils nicht festgelegte Baugmppe ihre Drelirichtung, wodurch die vorerwaim- 
te Gangumkelu- realisiert werden kann. Auf diese Weise lasst sich besonders kompakt ein Getriebe realisieren, 
welches einen Vorwartsgang und einen Rtickwartsgang aufweist. 
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Dartiber hinaus wird kumulativ bzw. alternativ cin Getriebe vorgeschlagen, welches wenigstens zwei Getriebestu- 
fen, die tiber ein Schaltgetriebeteil wahlweise in den Getriebestrang geschaltet werden konnen, umfasst. wobei eine 
erste der beiden Getriebestufen ein smfenlos einstellbares Teilgetriebe aufweist. Eine derartige Anordnung ist 
scheinbar zunachst systemwidrig, da ein stufenloses Getriebes Vorgesehen wird, urn auf Schaltungen jeglicher Art 

5 verzichten zu konnen. Eine derartige Anordnxmg ermoglicht es jedoch, ein stufenloses Getriebe nur dann zu ver- 
wenden, wenn dessen Vorteile tatsSclilich iiberwiegen. Beispielsweise treten beim Anfahren haufig verhaltnismS- 
Dig hohe Drelimomente auf. die ein stufenloses Getriebes erheblich beiasten bzw. eine Uberdimensionale Ausle- 
gung des stufenlosen Getriebes erfordem. Insofern ist es vorteiihaft, beispielsweise einen ersten Gang getrennt zu 
realisieren und erst nach einem Anfahren das stufenlos einstellbare Teilgetriebe zuzuschalten. Hierbei kann insbe- 

10 sondere das stufenlos einstellbare Teilgetriebe derart dimensioniert sein. dass vor dcm Schaltvorgang von der einen 
in die andere der beiden Getriebestufen eine Drehzahlanpassung der zweiten Getriebestufe durch das stufenlos 
einstellbare Getriebe an die Drehzahl der erste Getriebestufe erfolgt, so dass der Ubergang von der ersten Getriebe- 
stufe zu der zweiten Getriebestufe bzw. auch von der zweiten Getriebestufe zu der ersten Getriebestufe an sich 
stufenlos erfoigen kann. Auf diese Weise konnen die Vorteile eines stufenlosen Teilgetriebes optimal genutzt wer- 

15 den. ohne Nachteile, wie sie beispielsweise beim Anfahren auitreten konnen, in Kauf nehmen zu miissen. 

Selbiges gilt ffir ZustSnde mit im Wesentlichen konstanter Leistung bzw. mit im Wesentlichen konstanten Dreh- 
momenten, bei denen an sich ein stufenlos einstellbares Teilgetriebe nicht zwingend notwendig ist, da Geschwin- 
digkeits&iderungcn durch DrehzahlSnderungen des Motors umgesetzt werden konnen. In derartigen Betriebszu- 
stflnden weisen stufenlos einstellbare Teilgetriebe in der Kegel - beispielsweise durch Schlupf bedingt - hohe Ver- 
20 luste auf. die durch eine zugeschaltete Getriebestufe vermieden werden kOnnen, wobei auch hier das Schalten an 
Betriebspunkten realisiert werden kann. bei denen ein derartiger Stufenwechsel Fahrzeuginsassen nicht bzw. niu- 
unwesentlich auffSllt. Insbesondere kann hierzu das stufenlos einstellbare Getriebe in eine geeignete Betriebssitua- 
tion gebracht werden. Beispielsweise ist es auch denkbar, eine derartige Getriebestufe iiber einen Freilauf zu- bzw. 
abzusclialten. 

25 Dartiber hinaus kann die neben der das stufenlos einstellbare Teilgetriebe umfassenden Getriebestufe zuschaltbare 
Getriebestufe ein Differentialgetriebeglied umfassen, welches beispielsweise zur Schaltung zwischen Vonvarts- 
und Riickwartsgang sowie fiir einen Anfahrtsgang genutzt wird. Insbesondere bei einer derartigen Ausgestaltung 
ist es vorteilhaft. wenn die Festlegung der Baugruppen des Differentiaigetriebegliedes, die zum Schalten zwischen 
Vorwarts- und Riickwartsgang notwendig ist, tiber Reibungskupplungen erfolgt, wodurch ein moglichst schonen- 

30 des und gleichmaDiges Umschalten realisiert werden kann. 

Bei einem Getriebe mit zwei Getriebestufen, die iiber ein Schaltgetriebeteil wahlweise in den Getriebestrang ge- 
schaltet werden konnen, wobei eine erste der beiden Getriebestufen ein stufenlos einstellbares Teilgetriebe umfasst, 
kann das Sclialtgetriebeteil das stufenlos einstellbare Teilgetriebe mit einem Pumpenrad eines Trilokwandlers, 
Oder einer anderen Baugruppe, die unmittelbar mit einer Motorausgangswelle verbunden ist, gekoppelt und die 
35 zweite Getriebestufe mit einem Turbinenrads des Trilokwandlers. oder einer anderen zuschaltbaren Motoraus- 
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gangsbaugmppe, gekoppelt sein. Hierdurch kann die Motorleistung, insbesondere bei norxnalen Bctriebszustanden. 
unniittelbar zu dem stufenlos einstellbaren Teilgetriebe geleitet werden. wdlirend. insbesondere bei Anfahrvorg&n- 
gen. hohe Drehmomente zu der zweiten Getriebestufe tibertragen werden. so dass diesbeziiglich das stufenlos ein- 
stellbare Teilgetriebe entlastct ist. Dieses gilt insbesondere im Zusammenspiel mit dem Turbinenrad eines Trilok- 
5 wandlers. bei dem naturgemaU eine Drehmomentuberhohung auflritt, welche ansonsten das stufenlos einstellbare 
Teilgetriebe erheblich belasten wiirde. 

Insbesondere im Zusanunenspiel mit einem Elektiomotor ist ein stufenlos einstellbares Teilgetriebe mit koaxial 
angeordnetem Antrieb und Abtrieb auch unabhangig von den ubrigen Merkmalen des erfindungsgemiQen Getrie- 
bes vorteilhait, da bei einer derartigen Anordnung auf besonders kompakte Weise auf das GehSuse wirkende 

10 Drehmomente minimiert werden konnen. Vorzugsweise ist in dem koaxial vorgesehenen Abtrieb ein Differential- 
getriebeteil vorgesehen, welches seinerseits von einem Abtrieb des stufenlosen Getriebe angetrieben wird, Diese 
Anordnung ist besonders kompakt, da der Abtrieb des stufenlosen Getriebes ohne weitere Zwischenstufen auf ein 
Differentialgetriebe wirkt, welches ohnehin^ insbesondere bei Kraftfahrzeugen, vorgesehen sein muss. Daniber 
hinaus werden in der Regel olinehin ZahmMer Oder andere Getriebeglieder benotigt, um einen koaxialen Antrieb 

15 und Abtrieb vorzusehen. so dass durch das Differentialgetriebeteil keine zusatzlichen Baugruppen notwendig wer- 
den. Die vorstehend beschriebenen Anordnungen eignen sich insbesondere im Zusammenspiel mit einem elektro- 
motorischen Antrieb. wobei es an sich zundchst systemwidrig erscheint, einen Elektromotor mit einem stufenlos 
einstellbaren Getriebe zu verbinden. da ein Elektromotor ohnehin in seiner Drehzahl nahezu beliebig einstellbar 
ist. Andererseits ermoglicht es das stufenlos einstellbare Getriebe, einen Elektromotor bei Drehzahlen zu betreiben, 

20 bei denen er gunstige Drehmoment/Stromstarkenverhaitnisse aufweist. Auf diese Weise lasst sich der Gesamtwir- 
kungsgrad des entsprechenden Antriebsstranges erhdhen bzw. die bendtigte Strommenge, insbesondere bei niedri- 
gen Drehzahlen. reduzieren. 

Ein erfindungsgemafies Getriebe, aber auch ein anderes stufenlos einstellbares Getriebe, kann an- oder abtriebssei- 
tig mit einer Trennstelle, wie einer Anfahrkupplung. einem Wandler, einer Reibscheibe, einer Nasskupplung bzw. 

25 einer Synchronisierung. wirkverbunden sein. Diese an sich einem stufenlos einstellbare Getriebe kontrdrer Anord- 
nung hat den VorteiL dass das stufenlose Getriebe bzw. der Antrieb bei Anfahrvorgangen geschont werden kann, 
so dass die Lebensdauer veriangert ist. Besonders vorteilhait ist eine abtriebsseitig vorgesehene Anfahrkupplung 
bzw. Trennstelle, da bei einer derartigen Anordnung eine Stillstandsverstellung bei iaufendem Motor ermoglicht 
ist. Andererseits ermoglicht eine antriebsseitige Anfalirkupplung bzw. Trennstelle ein Zuschalten anderer Getrie- 

30 beglieder. falls dieses notwendig sein soUte. 

Die beiden Teilgetriebe kSmmen vorzugsweise mit ilirem Abtrieb an einem Antrieb des hierauf folgenden Getrie- 
bestranges und werden auf diese Weise wieder zusammengeiUhrt. Das Getriebe baut besonders kompakt, wenn 
dieser Antrieb des folgenden Getriebestranges das HauptdifTerential, also das die beiden RSder einer angetriebenen 
Kraftfahrzeugachse verbindende und antreibende Differential ist. Eine derartige kompakte Bauweise schiagt sich 
35 einerseits in einer geringen Stilckzahl nieder, wodurch die Kosten reduziert werden kdnnen. Andererseits bedingt 
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eine derartig kompakte Bauweise ein geringes Bauvolumen, wodurch die Gesamtkosten fur das Kraft&hrzeug 
iveiter geseiikt werden kdnnen. 

Je nach konkreter Umsetzung kann es vorteilhaft sein. wenn eines der beiden Teilgetriebe einen Riickwartsgang, 
gegebenenfalls mit einem eisten Gang, unvfasst, wahrend das zweite Teilgetriebe das stufenlos einstellbare Getrie- 
5 be. insbesondere ein Kegelreibringgetriebe, aufweist. Insbesondere wenn das erste dieser Teilgetriebe auf einen 
separaten ersten Gaiig verzichtet. folgt eine besonders kompakte Bauweise mit den zuvor gescliilderten Vorteilen. 

Vorzugsweise sind die beiden Teilgetriebe jeweils zu- bzw. abschaltbar. Dieses kann insbesondere dadurch gesche- 
hen, dass die jeweiligen TeilgetriebestrSnge liber eine Kupplung zu unterbrechen sind. Hierbei spielt es in erster 
Naherung keine RoUe, an welcher Stelle diese Unterbrechung vorgenommen wird; dieses kann sowohl antriebssei- 
10 tig als auch abtriebsseitig erfolgen, wobei die jenseits dieser Trennung angeordneten Getriebeglieder ohne weiteres 
unbelastet mitlaufen kdnnen, so dass die beiden Teiigetriebestrange nicht jeweils mit zwei Kupplungen versehen 
sein mtlssen. Zur Vermeidung von Verlusten aufgnmd leer mitlaufender Getriebeglieder kdnnen jedoch auch meh- 
rere Kupplungen in den TeilgetriebestrSngen vorgesehen sein. Letzteres erhOht jedoch die Zahl der Bauteile und 
den bendtigten Bauraunu was sich wiedenun hinsichtlich der Kosten auswirkt. 

15 Es versteht sich, dass ein derartiger Aufbau eines stufenlosen Gebtriebes mit einem parallelen Teilgetriebe auch 
unabhangig von den iibrigen Merkmalen vorliegender Erfindung vorteilhaft ist. Dieses gilt insbesondere im Zu- 
sammenspiel mit einem Kegelreibringgetriebe als stufenloses Getriebe, da hierdurch die Vorteile einer durch das 
Kegelreibringgetriebe bedingte Drelirichtungsumkehr sehr efifektiv mit dem anderen Teilgetriebe auf kompakte 
Weise umgesetzt werden konnen. 

20 Im Lichte einer kompakten Bauweise wird dariiber liinaus vorgeschlagen, bei einem stufenlos einstellbaren Getrie- 
be, insbesondere bei einem Kegelreibringgetriebe, ein Kupplimgselement, welches einem Zu- bzw. Abschalten des 
das stufenlos einstellbare Getriebe umfassenden Getriebestranges dient, innerhalb eines der stufenlos einstellbaren 
Getriebeglieder beispielsweise innerhalb eines Kegels, des jeweiligen stufenlos einstellbaren Getriebes vorzusehen. 
Bei einem stufenlos einstellbaren Getriebe miissen verhaltnismaBig groBe Wechselwirkungsflachen an den wesent- 

25 lichen Getriebegliedem bereit gestellt werden, damit eine entsprechende Variabilitat gewahrleistet werden kann. 
Durch die Anordnung eines derartigen Kupplungseiementes innerhalb der diese grofien Wechselwirkungsflachen 
umfassenden Getriebeglieder kann erheblich Bauraum gespart werden, da der ansonsten ungenutzte Bauraum 
innerhalb dieser Getriebeglieder genutzt wird. Es versteht sich, dass eine derartige Anordnung eines Kupplungs- 
eiementes auch unabhangig von den iibrigen Merkmalen vorliegender Erfindung bei einem stufenlos einstellbaren 

30 Getriebe die entsprechenden Vorteile zeigt. 

Daruber hinaus ist es haufig bei Getrieben mit zwei auf unterschiedlichen Achsen umiaufenden Getriebegliedem 
notwendig, diese uber eine Anpresseinrichtung gegeneinander zu verspannen, urn ausreichende Wecliselwirkungs- 
krafte zwischen den beiden Getriebegliedem bereit zu stellen. Dies gilt insbesondere auch ftir stufenlos einstellbare 
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Getriebe. insbesondere wenn diese reibend miteinander wechselwirken, wobei die Anpresskraft gegebenenfalls 
vom zu iibertragenden Drehmoment abhSngig gewdhlt wird, 

Bei einer derartigen Anordnung kann es, unabhangig von den tibrigen Merkmalen vorliegender Erfindung, vor- 
teilhaft sein, ein Kupplungselement. welches diese beiden Getriebeglieder wahlweise durcli Offhen von einem 
S dritten Getriebeglied trennt bzw. durch SchlieOen mit diesem dritten Getriebeglied verbindet, vorzusehen, so dass 
der jeweilige Getriebestrang wahlweise einem Gesamtgetriebe zugeschaltet werden kann. Vomigsweise werden bei 
einer derartigen Anordnung die zum Schlieften des Kupplungselements notwendigen Krafte von der Anpressein- 
richtung aufgebracht. Insofem ist es vorteilhaft. wenn das Kupplungselement in dem Kraftweg der Anpresskraft 
angeordnet ist. 

10 Bei einer derartigen Anordnung reicht es aus, zum Offhen der Kupplung die Anpresskraft an einer geeigneten 
Stelle zu kompensieren, so dass die Anpresskraft die entsprechende Kupplung nicht mehr belastet. Auf diese Weise 
6£fhet die entsprechende Kupplung, und die beiden Getriebeglieder sind entsprechend ausgekoppelt. Insbesondere 
wenn die Anpresseinriclitung Drehmoment abh^ngig angesteuert ist, folgt lueraus unmittelbar, dass die Anpress- 
kraft reduziert wird. da. bedingt durch die offene Kupplung, ein Drehmoment nicht mehr ubertragen wird. Auf 

15 diese Weise reduzieren sich die zum Offhen aufeubringenden Krafle unmittelbar in einem erheblichen MaBe. Dar- 
iiber hinaus bedingt die Reduktion der Anpresskraft im Ubrigen auch eine Reduktion der Verluste. die durch die 
eventueil noch frei mitlaufenden Getriebeglieder bedingt sein kdimtea Zum Schlie&en der Kupplung braucht die 
entsprechende Gegenkraft lediglich reduziert werden, so dass die Anpresseiruichtung wieder wirksam wird. Es 
werden somit zum Schliefien der Kupplung keine zusfltzlichen Baugruppen benotigt. 

20 Des weiteren wird kumulativ bzw. altemativ ein stufenlos einstellbares Getriebe, insbesondere ein Kegelreibring- 
getriebe, mit einem hinter dem Abneb vorgesehenem Rtickwgrtsgang in Reihe mit dem ubrigen Getriebe vorge- 
schlagen. Eine derartige Anordnung hat einerseits den Vorteii, dass das Getriebe mit einem konstanten Drehsinn 
betrieben werden kann. was fur das stufenlos einstellbare Getriebe hinsichtlich seiner Ansteuerung bzw. hinsicht- 
lich der Verstellung des Reibrings vorteilhaft ist. Darfiber hinaus ermdglicht diese Anordnung, auch den Rlick- 

25 w^rtsgang stufenlos zu variieren. 

Im Sinne der Anordnung des Ruckwartsganges beziehen sich die Begriffe „in Reihe", „vome" bzw. „hinten" auf 
den Kraftfluss in dem ein stufenloses Getriebe umfassenden Antriebsstrang. Insofem soli erfindungsgemaB der 
Riickwsirtsgang in Reihe an der dem Motor in dem Antriebsstrang abgewandten Seite des stufenlos einstellbaren 
Getriebes vorgesehen sein. 

30 Vorzugsweise umfasst der RuckwSrtsgang ein Umlaufgetriebe mit wenigstens einem umiaufenden Getriebegestell. 
welches wenigstens ein Getriebeglied des Umlaufgetriebes lagert und wahlweise mit einem Geh&use bzw. mit ei- 
nem umiaufenden Getriebeglied festlegbar ist. Dutch eine derartige Anordnung wird ein Rtickwdnsgang bereitge- 
stellt der - je nach Erfordemissen - auch wahrend der Rotation des Antriebes, also auch wahrend der Rotation des 
Kegelreibringgetriebes bzw. des stufenlos einstellbaren Getriebes, geschaltet werden Icaim, indem das umlaufende 
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Getriefaeglied entsprechend wahlweise festgelegt wird, wobei ein derartiges Festlegen durch geeignete Kupplimgen 
bzw. Syrichronisationen entsprechend schonend durchgefiilirt werden kann. Eine derartige UmschaltmcigUchkeit 
ist insbesondere an die Erfordemisse eines Kegelreibringgetriebes angepasst, welches seinerseits lediglich in rotie- 
rendem Zustand in seinem Ubersetzungsverhaltnis variiert werden kann. 

5 Der RUckwartsgang kann insbesondere ein Planetengethd}e mit Planeten, Sonnenrad iind Aufienrad um&ssen, von 
denen ein erstes Getriebeglied mit dem Abtrieb des stufenlos einstellbaren Gethebes und ein zweites Getriebeglied 
mit dem Abtrieb der Gesamtanordnung aus stufenlos einstellbaren Getriebe und Rtickwartsgang wirkveibunden ist, 
wahrend das dritte Getriebeglied bezUglich eines GehSuses wenigstens hinsichtlich eines Freiheitsgrades festlegbar 
ist, Ein Planetengetriebe hat die vorteilhafte Eigenschaft dass bei Festlegung eines der Getriebeglieder - Aufien- 

10 rad, Sonnenrad, Planeten. wobei letztere ihre Eigenrotationsfdhigkeit voTteilhafterweise beibehalten sollten - je- 
weils die anderen Getriebeglieder weiter umlaufen konnen und entsprechend der hieraus resultierenden Uberset- 
zungsverhaltnisse miteinander wechselwirken. Insbesondere bedingt ein entsprechendes Festlegung eines Getrie- 
begliedes wenigstens liinsichtlich eines Freiheitsgrades eine substantielle Anderung der Relativgeschwindigkeiten 
zwischen den restlichen beiden Getriebegliedem, sodass diese Anderung der Relativgeschwindigkeit zur Ansteue- 

1 5 rung des Riickwartsganges genutzt werden kann. 

Letzteres IMsst sich insbesondere dadurch gew^leisten, dass das dhtte Getriebeglied die Planeten sind. Sind bei 
einem Planetengetriebe die Planeten an sich in ihrem rotatorischen Freiheitsgrad urn das entsprechende Sonnenrad 
festgelegt, so folgt unmittelbar eine Drehrichtungsumkehr zwischen dem AuJ3enrad und dem Soimenrad, wodurch 
ein entsprechender Ruckwartsgang umgesetzt werden kann. wenn bei entsprechend mitlaufendem Planeten der 
20 jeweilige Vorwartsgang realisiert wird, wobei - gegebenenfalls - durch das Planetengetriebe UbersetzungsverhSlt- 
nisse in geeigneter Weise gewahlt werden kdnnen. 

Die Gesamtanordnung aus stufenlos einstellbaren Getriebe bzw. insbesondere aus Kegelreibringgetriebe und 
Ruckwartsgang baut besonders kompakt wenn das erste Getriebeglied von einem mit dem Abtriebskegel des Ke- 
gelreibringgetriebes umiaufenden Ritzel angetrieben wird. Eine derartige Anordnung gewahrleistet einen unmit- 
25 telbaren und direkten Kraft- bzw. Drehmomentfluss zwischen Kegelreibringgetriebe und RtickwMsgang, sodass 
die Gesamtanordnung auBerst kompakt und damit insbesondere fur modeme Kraitfahrzeuge iiuBerst wirtschaitlich 
baut. 

Hinsichtlich letzterer Anforderung kann es kumulativ bzw. altemativ vorteilhaft sein, wenn das zweite Getriebe- 
glied mit dem umiaufenden Gestell eines Differentials verbunden umldufL Insbesondere im Zusammenhang mit 
30 dem Einsatz in einem Kraftfahrzeug kaim hierbei das Hauptdifferential vorteilhaft genutzt werden, sodass der 
Ruckwartsgang unmittelbar und direkt in das Differential integriert wird, wobei insbesondere im Zusammenliang 
mit einem Kegelreibringgetriebe unabhangig von der antriebsseitigen Ausgestaltung des RuckwMsganges eine 
kompakte Bauweise resuitiert. 
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Insbesondere liinsichtlich des Normalbetriebes ist es vorteilhaft, wenn das erste und das zweite Getriebeglied mit-. 
einander festlegbar sind. Je nach konkreter Ausgestaltung der Schaltprozesse hinsichtlich des Rtickwartsganges 
kann eine derartige Verstellung auch anderweitig vorteilhaft genutzt werden, um einen gewunschten Betriebszu- 
stand des Planetengetriebes zu fixieren. Dadurch, dass das erste und das zweite Getriebeglied miteinander festleg- 
5 bar sind, wird ein luunittelbarer Kraflfluss ilber das Pianetengetriebe sichergestellt, sodass in diesem Betriebszu- 
stand das Pianetengetriebe im Wesentiichen verlustfrei aibeitet und insbesondere hinsichtlich eines Vorwartsgan- 
ges die Gesamtanordnung mit einem aufierst hohem Wirkungsgrad aibeitet. Vorzugsweise ist die wahlweise Fest- 
legung des dritten Gethebes sowie der beiden ersten Getriebegiieder entsprechend gekoppelt. sodass das Pianeten- 
getriebe in seinen Zustanden jeweils betriebssicher umlduft. Diesbezfiglich ist es insbesondere vorteilhaft, wenn das 

10 erste bzw. zweite Getriebeglied durch das Aufienrad bzw. Sonnenrad des Planetengetrid)es und das dritte Getrie- 
beglied durch die Planeten gebildet wird, da hierdurch das notwendige Zusammenspiel zwischen den Getriebeglie- 
dem auf sehr einfache und kompakte Weise realisiert werden kann. Dieses gilt insbesondere dann, wenn das zwei- 
te Getriebeglied unniittelbar mit dem umlaufenden Gestell eines Differentials verbunden bzw. einstuckig rait die- 
sem ausgebildet ist und/oder das erste Getriebeglied unmittelbar von einem mit dem Abtriebskegel verlaufenden 

15 Ritzel angetrieben wird. Bei einer derartigen Ausgestaltung kann die Gesamtanordnung insbesondere bei her- 
kommlichen Kraftfahrzeugantrieben, welche bedingt durch die hohen Stiickzahien und Variationen in den kom- 
plementaren Kraftfahrzeugklassen jeweils mit gleichsinnigen Antrieben ausgestaltet sind, zu einem auJJergewdhn- 
lich kompakten und damit preisgunstigen und auch bei BQeinstfahrzeugen einsetzbaren Getrieben fUhren. 

Zum Festlegen. beispielsweise des umlaufenden Getriebegestells bzw. der Planeten oder des dritten Getriebegliedes 
20 bezliglich des Gehauses hinsichtlich eines Freiheitsgrades, konnen die verschiedensten Arten, wie Reib- oder 
Formschlussverbindungen flir eine derartige Festlegung vorteilhaft zur Anwendung kommen. Insbesondere als 
vorteilhaft haben sich erwiesen Reibschlussverbindungen. die einen fliefienden Ubergang ermfiglichen, der - je 
nach konkreter Ausgestaltung - sogar ein Einschalten des Rtickwartsganges wahrend der Rotation ermoglicht. 
Letzteres ist jedoch wegen der verhaitnismalSig hohen Krafte und Reibimgsveriusten nicht bei Jeder Anwendungs- 
25 form vorteilhaft, sodass insbesondere eine Anfahrkupplung zwischen Motor und dem Kegelreibringgetriebe in 
derartigen FSlIen vorteilhaft sein kann. Zum Festlegen eignen sich - je nach konkretem Anwendungsfail - Kupp- 
lungen, auflaufende Bremsen, Synchronisierungen und ahniiche Anordnungen, wie sie an sich im Zusanunenhang 
mit ai^ekannten Getrieben Gang und Gebe sind. 

Es versteht sich, dass eine derartige Anordnung eines Ruckwartsganges auch kumulativ bzw. altemativ zu den 
30 Merkinalen vorliegender Erfindung vorteilhaft ist um ein Getriebe mit den entsprechend oben aufgefiihrten Vor- 
teilen bereitzustellen. Hierbei steht insbesondere der Kompaktheitsgrad und somit einerseits die Zahl der verwen- 
deten Baugruppen bzw. die hieraus resultierende Kostenminimierung bzw. andererseits die Drehrichtung des Mo- 
tors im Vordergrund. 

Um ein stufenlos einstellbares Getriebe bereitzustellen, welches auch hohere Drehmomente betriebssicher und 
35 unter geringen Verlusten tibertragen kann, wird vorgescMagen, ein derartiges Getriebe kumulativ bzw. altemativ 
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zu den vorgenahnten Merkmalen mit wenigstens zwei stufenlos einstellbaren Teilgetrieben, die parallel in einem 
Getriebestrang angeordnet sind, zu versehen, wobei die beiden stufenlos einstellbaren Teilgetriebe tiber ein 
Sununengetriebe auf ein Eingangs- bzw. Ausgangsglied geschaltet sind. 

Die Verwendung eines Summengetriebes, auch Uberlagerungsgetriebe genannt, hat den Vorteil, dass identische 
5 Drehzahlen bzw. exakt festgelegte Drehzahlen fUr eines der Getriebeglieder der Teilgetriebe, wie sie beim Stand 
der Teclinik notwendig sind, nicht erzwungen werden. Vielmehr leisten beide Teilgetriebe ihren eigenen, dreh- 
zahlabhangigen Beitrag zur resultierenden Drehzahl des Swnmengetriebes. Die erfindungsgemSfte Anordnung 
ermoglicht es somiL beide Teilgetriebe getrennt anzusteuem und auch zu regeln, und somit die Vorteile zu nutzen, 
die sich aus einer Zerlegung eines stufenlos einstellbaren Getriebes in zwei stufenlos einstellbare Teilgetriebe erge- 
10 ben, wie beispielsweise eine Aufspaltung des Drehmoments auf die beiden Teilgetriebe, oline dass hierdurch die 
Nachteiie, die aus einer erzwungenen Drehzahl resuitieren, wie beispielsweise Reibungsverluste Oder ein erhdhter 
Regelungsauftvand, in Kauf genonunen werden miissen. 

Die an sich asymmetrische und damit fireie Verschaltung der beiden Teilgetriebe iiber das Summengetriebe bedingt 
somit in ungeahnter Wcise Vorteile hinsichtlich der Getriebekonzeption bzw. -nutzung, insbesondere hinsichtlich 
15 des Wirkungsgrades sowie hinsichtlich der Anforderungen an die Steuerung, die bei einer Symmetrie, wie sie 
durch die Kopplung der Planeten eines Planetengetriebes erzwungen wird, nicht maglich ist. 

Typische Vertreter eines erfindungsgemaJien Summengetriebes sind beispielsweise Planetengetriebe, bei welchen 
zwei der drei Getriebe Bestandteile (Planeten, Sonnenrad, AuJJenrad) mit den beiden Teilgetrieben verbunden sind 
und das dritte Getriebeglied als Ab- bzw. Antrieb genutzt wird. wobei die Planeten als ein Getriebeglied gemein- 
20 sam genutzt werden, bzw. ein Differential, bei welchem die beiden Teilgetriebe jeweils mit einem der differenzie- 
renden Glieder des Differentials verbunden sind. 

Die beiden stufenlos einstellbaren Teilgetriebe kdnnen an ihrer dem Sununengetriebe abgewandten Seite ein ge- 
meinsames Getriebeglied aufweisen. Dieses kann beispielsweise eine gemeinsame Eingangswelle oder eine ge- 
meinsame Ausgangswelle sein. Ebenso kann dieses insbesondere ein direktes Getriebeglied der beiden stufenlos 
25 einstellbaren Getriebe sein. welches gemeinsam von beiden Teilgetrieben genutzt wird. Hierzu bietet sich bei- 
spielsweise bei Kegelreibringgetrieben einer der Kegel als gemeinsames Getriebeglied an. Durch eine derartige 
Ausgestaitung baut ein derartiges Getriebe verhaltnismaJJig kompakt und kostengttnstig, da durch die Doppelnut- 
zung die Gesamtzahl der Elemente des entsprechenden Getriebes minimiert werden kann. 

Ira vorliegenden Zusammenliang bezeichnet der Begriff .,dem Smnmengetriebe abgewandte Seite" eine Richtung 
30 im Getriebestrang, die durch den Kraflfluss durch das Getriebe definiert ist und nicht zwingend mit den geometri- 
schen bz^v. raumlichen Verhaltnissen iibereinstimmen muss. 

Eine Vielzahl stufenlos einstellbarer Getriebe weisen eine Hauptgetriebeebene auf, in welcher die wesentlichen 
Baugruppen, wie beispielsweise Ein- und Ausgangswellen, Ein- und Ausgangskegel oder ahnliche rotationssym- 
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metrische KGrper, angeordnet sind und auf diese Weise eine Getriebeebene dcfinieren. Ein erfindungsgemafies 
Getriebe baut besonders kompakt, wenn die beiden Hauptgetriebeebenen der beiden Teilgetriebe parallel zueinan- 
der angeordnet sind. Eine besonders flache Bauweise lasst sich erreichen, wenn die beiden Teilgetriebeebenen 
identisch sind. Ein derartig ausgestaltetes, erfindungsgemafies Getriebe baut aufierst flach und ist daruber hinaus 
in der Lage, auch verhaltnismafiig grofien Drehmomenten zu begegnen. Unter anderem eignet sich ein derartiges 
Getriebe insofem insbesondere flir Kleinlastkraftwagen mit Dieselmotoren, da es besonders gut hinsichtlich seines 
Bauraums auf eine Befestigung beispielsweise unter einer Ladeflache ausgeiegt ist und daruber hinaus den hohen 
Drehmomenten modemer Dieselmotoren ohne Weiteres begegnen kann. 

Dariiber liinaus kann zwischen wenigstens einem der stufenlos einstellbaren Teilgetriebe und dem Suimnengetrie- 
be ein weiteres einstellbares Teilgetriebe, wie insbesondere ein Schaltgetriebe bzw. ein Ruckwartsgang vorgesehen 
sein. Durch eine derartige Anordnung lassen sich Getriebe mit einem schr weiten Antriebsverfaalten, insbesondere 
mit der Mogiichkeit eines stufenlosen Vonvarts- und Ruckwartsantriebes realisieren. Insbesondere ist es moglich, 
ein derartige Getriebe auch bei laufendem Antrieb derart in sich riickzukoppeln, dass der Abtrieb drehmomentfrei 
stillsteht. 

Auch wenn vorliegende Erfindung den Wirkungsgrad des Gesamtgetriebes erheblich gegenflber Getrieben nach 
dem Stand der Technik erhdht, zeigen stufenlos einstellbare Getriebe, insbesondere unter verhaltnismaflig konstan- 
ten Betriebsbedingungen, wie sie beispielsweise nach einem Anfahrvorgang Oder auf der Landstrafie bzw. auf der 
Autobahn entstehen, verhaltnismafiig hohe Verluste. Um derartige Verluste zu vermeiden, insbesondere unter 
Betriebsbedingungen. bei welchen ein stufenlos einstellbares Getriebe nicht zwingend erforderlich ist, ist es von 
VorteiL wenn wenigstens eines der stufenlos einstellbaren Teilgetriebe tiberbrtickbar ist Auf diese Weise kann 
beispielsweise unter den vorgenannten Betriebsbedingungen das stufenlos einstellbare Teilgetriebe mit seinen 
verhaitnismafiig hohen Veriusten uberbnickt werden, so dass unter diesen Betriebsbedingungen der Wirkungsgrad 
erhbht wird. Es versteht sich, dass die derartige Verwendung zweier stufenlos einstellbaren Teilgetriebe auch un- 
abhangig von den iibrigen Merkmalen voriiegender Erfindung vorteilhaft ist, 

Weitere Vorteile, Ziele und Eigenschaften voriiegender Erfindung werden anliand naclifolgender Beschreibung 
anliegender Zeichnung eriautert, in welcher beispielhaft Getriebe dargesteUt sind. In der Zeichnung zeigen: 



Fig. 1 ein erstes Getriebe im Schnitt entlang der Linie I-A-B-C-D-I in Fig. 2; 

Fig. 2 das Getriebe nach Fig. 1 in einer schematischen Seitenansicht; 

Fig. 3 eine schematische Darstellung des Getriebes nach Figur 1; 

Fig. 4 eine vergrofierte Darstellung eines Abtriebskegels; 

Fig. 5 eine Aufsicht auf das Federelement einer Anpresseinrichtung des Getriebes nach Fign. 1 bis 

4; 
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Fig. 6 eine schematische Darstellung eines weiteren Getriebes; 

Fig. 7 eine schematische Darstellung eines weiteren Getriebes; 

Fig. 8 eine schematische Darstellung eines weiteren mdglichen Getriebes mit koaxialem An- und 

Abtrieb; 

5 Fig. 9 eine schematische Darstellung eines altemativen weiteren Getriebes mit koaxialem An- und 

Abtrieb. wobei ein Reibring in zwei Betriebsposition dargestellt ist; 

Fig. 10 einen mdglichen Rtickwdrtsgang bei einem erfindungsgem^en Getriebe; 

Fig. 1 1 eine schematische Darstellung eines weiteren Getriebes in ahnlicher Darstellungsait wie 

Figur3; 

10 Fig. 12 das Getriebe nach Figur 1 1 in einem Schnitt durch das Differential, den Ruckwartsgang und 

die Lagerung des Ausgangskegels; 

Fig. 13 das Getriebe nach Figuren 11 und 12 in einem Schnitt dm-ch das Differential, den RiXck- 

w^sgang und den Abtrieb des Ausgangskegels; 

Fig. 14 das Getriebe nach Figuren 11 bis 13 in einer ahnlichen Darstellung wie Figur 1: 

15 Fig. 15 eine Ausschnittsvergrdfierung der Darstellung nach Figur 14 bd expandierter 

Anpresseinrichtung; 

Fig. 16 die Anordnung nach Figur 15 bei verkiirzter Anpresseimichtung; 

Fig. 17 die Anordnung nach Figuren 15 und 16 bei geofiheter Kegelkupplung; 

Fig. 18 die Ausschnittsvergrofierung XVIII in Figur 17; 

20 Fig. 19 eine schematische Darstellung eines erg^nzenden bzw. altemativen Riickwdrtsganges; und 

Fig. 20 eine schematische Darstellung eines weiteren ergdnzenden bzw, altemativen Rtickwarts- 

ganges. 

Fig. 21 eine schematische Darstellung fiir eine mogliche Zerlegung des stufenlos einstellbaren Ge- 

triebes in zwei Teilgethebe; 

25 Fig. 22 das Getriebe nach Figur 21 mit zusatzlichen Schaltmfiglichkeiten; 
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Fig. 23 eine schematische Daistellung ftir eine weitere mogliche Zerlegimg des stufenlos einstellba- 

ren Getriebes in zwei Teilgetriebe in ahnlicher Darstellung wie Figuren 2 1 und 22; 

Fig. 24 eine schematische Darstellung far eine weitere mogliche Zerlegung des stufenlos einstellba- 

ren Getriebes in zwei Teilgetriebe in Sliniicher Darstellung wie Figuren 21 bis 23; 

5 Fig. 25 ein Schaltgetriebe nach Figur 24 mit zusStzlichen Schaltmoglichkeiten; 

Fig. 26 die Viskositat in Abhangigkeit von der Temperatur an beispielhaften Silikonelen; 

Fig. 27a einen schematischen Schnitt durch ein Koppelglied bzw. Reibring 

Fign. 27b bis e verschieden Oberflachenausgestaltungen in AusschnittsvergroBerungen der Ausschnitte A 
nach Fig. 27a; 

10 Fig. 2S die VersteHbriicke des Getriebes nach Fig. 1 in schematischer Aufsicht; 

Fig. 29 schematisch eine Vorspannung der Verstellbriicke nach Figuren 1 und 28; 

Fig. 30 schematisch einen Endanschlag ftir die Halteeinrichtung nach Fign. 28 und 29; und 

Fig. 31 eine alternative Ausfuhrungsform zu der in Fign. 28 bis 30 dargestellten Halteeinrichtung. 



Das in Figuren 1 bis 3 dargestellte Getriebe umfasst im wesentlichen zwei Getriebestufen 1, 2, die wahlweise fiber 
15 ein synchronisiertes Schaltgetriebe 3 in einen Antriebsstrang geschaltet werden kdnnen. 

Hierbei weist die erste Getriebestufe 1 ein Kegelreibringgetriebe mit zwei gegenlaufig angeordneten Kegeln 4, 5 
auf, die derart angeordnet sind, dass ein Spalt 6 zwischen den Kegeln 4, 5 veibleibt in welchem ein Reibring 7 
den Kegel 5 umgreifend l^uft. Damit dieses Kegeireibgetriebe Drehmomente ubertragen kann, um&sst der Kegel 4 
eine Anpresseinrichtung 8. welche die beiden Kegel 4 und 5 zwischen Verspannlagem 9, 10 unter Aufbringen 
20 einer variablen Anpresskraft verspannt. 

Wie insbesondere aus Figuren 1 und 4 ersichtlich, weist der Kegel 4 einerseits eine Lauffl^che 12 sowie anderer- 
seits ein Verspannelement 11 auf, zwischen denen die Anpresseinrichtung 8 wirksam ist wobei die Anpressein- 
richtung 8 das Verspannelement 11 beziiglich der LaufQ^che 12 axial verlagem kann, sodass sich das Verspann- 
element 11 einerseits an dem Verspannlager 9 abstUtzt und andererseits die Lauffldche 12 gegen den Reibring 7 
25 driickt, wobei diesem Druck durch den zweiten Kegel 4 und das komplementSre Verspannlager 10 begegnet wird. 

Im einzelnen umfasst die Anpresseinrichtung 8 zwei Teilerfedem 13, 14 sowie zwei Anpresselemente 15, 16 und 
zwei zwischen den Anpresseiementen angeordnete WMzelemente 17. Wie unmittelbar aus Figur 2 ersichtlich, sind 
die Tellerfedern 13. 14 sowie die Anpresselemente 15, 16 hinsichtlich der Anpresskraft in Reihe angeordnet, so- 
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dass dem Anpresselement 15 ein gegentiber dem Stand der Technik wesentlich grSBerer Bewegungsspielraum bei 
einer Drehmomentsanderung verbleibt, was zu einer genaueren und reproduzierbaren Einstellung der Anpresskraft 
fuhrt, Dariiber hinaus weist die Tellerfeder 13 radiale Ausspanmgen 18, 19 au£ welche in entsprechende Vor- 
spriinge der die Laufflache 12 aufweisenden Baugnippe bzw. des Anpresselements 15 eingreifen. Auf diese Weise 

5 ubertragt die Tellerfeder 13 Drehmoment zwischen der die LaufflSche 12 aufweisenden Baugruppe und dem An- 
presselement 15. wodurch das Anpresselement 15 von einer drehmomentbelasteten Gleitbewegung beziiglich der 
die Laufflache 12 umfassenden Baugnippe entlastet wird, was wiederam zu einer hoheren Reproduzierbarkeit der 
resultierenden drelimomentabhangigen Anpressicraft fiihrt. Die WMlzkorper 17 laufen bei diesem AusfUhrungsbei- 
spiel in Bahnen der jeweiligen Anpresselemente 15, 16, die eine vei^erliche Tiefe aufweisen. Hierdurch kann 

10 ein drehmomentabhangiger Abstand zwischen den Anpresselementen realisiert werden, wobei die Waizkfiiper 17 
fiir eine hohe Reproduzierbarkeit der resultierenden Anpresskraft sorgen, wcnn die Anpresselemente 15, 16 in 
Umfangsrichtung durcfa ein Auftreten des Drehmoments verlagert werden, Es versteht sich, dass die vorgenannten 
Merkmale unabhangig voneinander vorteilhafl fiir eine Reproduzieibarkeit der resultierenden Anpresskraft sorgen 
konnen. 

15 Dariiber hinaus ist ofFensichtlich, dass statt der Kugeln 17 auch andere Walzkdrper, wie beispielsweise Walzen 
bzw, an einem Anpresselement fest stationer gelagerte Walzkfirper, Anwendung finden konnen. Des weiteren ist 
es denkbar, eine derartige Anpresseinrichtung auch in dem antreibenden Kegel 5 vorzusehen. 

Statt der mechanischen Anordnung kann jedoch in einer altemativen Ausfuhrungsform auch ein motorisches 
Stellglied fur die Anpresseinrichtung vorgesehen sein, welches, ebenso wie hydrodynamische oder hydrostatische 
20 Axiallager, anliand gemessener Drehmoment angesteuert wird. um eine drehmomentabhangige Anpresskraft zu 
reahsieren. 

Andererseits ist offensichtliclL dass ledigiich eine Verlagerung der Anpresselemente 15, 16 bzw. eine in Umfengs- 
richtung auftretende Verlagerung des die Lauffl£iche 12 umfassenden Bauteils und des Verspannelements 11 oder 
beispielsweise eine A.\ialkraft auf die Verspanniager 9. 10 zur Bestimmung des auftretenden Drehmoments ge- 
25 nutzt werden kann. 

Das in Figuren 1 bis 5 dargestellte Ausfiihrungsbeispiel umfasst dariiber hinaus beziiglich des stufenlos einstellba- 
ren Kegelreibringgetriebes 2 antriebsseitig eine Anfehrkupplung, die als Trilokwandler realisiert ist. Hierbei ist die 
das Kegelreibringgetriebe 1 umfassende Getriebestufe iiber das Schaltgetriebe 3, bzw. ein Antriebszahnrad 35 und 
ein synchronisiertes Zahnrad 34 unmittelbar mit dem Pumpenrad 21 des Trilokwandlers 20 verbindbar, wahrend 
30 ein Anfaliren iiber das Turbinenrad 22 des Trilokwandlers und iiber ein Differentialgetriebeteil 23 erfolgen kann. 
Letzteres Differentialgetriebeteil 23 ist mit der einen differentiellen Seite 24 mit dem Turbinenrad 22 starrverbun- 
den, wahrend die zweite differentielle Seite 25 aus Abtrieb dieser Getriebestufe genutzt wird und iiber ein Zahnrad 
26 und mit dem Zaluirad 27 einer ein Abtriebsritzel 33 umfassenden Hauptabtriebswelle 28 des Gesamtgetriebes 
verbunden ist, wobei das Zalmrad 27 andererseits mit dem Abtrieb 29 des Kegelreibringgetriebeteils 1 kSnunt. Das 



wo 2004/031615 



PCT/DE2003/003254 



17 



Abtriebsritzel 33 kann mit beispielsweise mit dem Hauptdifferential eines Kraftfahrzeuges kammen. Das Differen- 
tialgetriebeteil 23 uinfasst zwei Reibungskupplungen 30. 31, die wahlweise den Haupteingang des Differentialge- 
triebeteils 23 an dem Gehause 32 oder am Ausgang 25 festlegen kSnnen. Hierdurch kami, wie unmittelbar ersicht- 
lich, die Drehrichtung des Abtriebs geSndert werden, wodurch ohne weiteres ein Vorwarts- und ein RuckwSrts- 
5 gang realisiert werden ktinnen. Bei gedffiieten Kupplungen 30, 3 L laufl das Differential sowie das Turbinenrad 22 
frei mit, so dass das Kegelreibringgetriebe trotz der Kopplung der Abtriebe genutzt werden kann, 

Diese Anordnung hat den Vorteil dass zum Anfahren bzw. im Mckwansgang die Vorteile des Trilokwandlers 20 
genutzt werden konnen. Dartlber liinaus sind dutch das Differential 23 Vor- und Riickwartsgang auf MuBerst kom- 
pakte Weise realisiert. Andererseits kann durch die Schaltung 3 der Nachteil des Trilokwandlers 20, durch ScWupf 

10 im Normalbetrieb grofie Leistungsverluste sowie eine Drehmomentiiberhohung zu bedingen, vermieden werden, da 
dutch die Schaltung 3 das Turbinenrad 22 kurzgeschlossen und der Antrieb des Kegelreibringgetriebeteils 1 un- 
mittelbar tiber das Pumpenrad 21 erfolgt. Die abtriebsseitige Kopplung der beiden Getriebestufen 1 und 2 ennog- 
licht es daniber hinaus, vor einem Schaltvorgang zwischen diesen beiden Getriebestufen 1 und 2 das Kegelreib- 
ringgetriebeteil 1 derart hinsichtlich seiner Ubersetzung einzustellen, dass die beiden Getriebestufen 1 und 2 auch 

15 eingangsseitig naliezu synciuonisiert sind. Die restlich Synchronisation kann dutch das Schaltgetriebe 3 selbst 
vorgenommen werden, wobei auch der Trilokwandler 20 unterstQtzend wirken kann. 

Auch bei der in Figur 6 dargestellten Getriebeanordnung sind zwei umlaufende, entgegengesetzt koaxial angeord- 
nete Kegel 91, 92 liber einen Reibring 93 miteinander wirkverbunden. der entlang einem zwischen den MantelflS- 
chen der Kegel 91. 92 verbleibenden Spalt veriagert werden kann, so dass verschiedene Ubersetzungsverhaitnisse 

20 realisiert werden konnen. Bei dieser Anordnung sind sowohl der Antriebskegel 91 als auch der Abtriebskegel 92 
uber eine Synchronisation 94 auf eine Hauptabtriebswelle 95 schaltbar. die ihrerseits iiber ein Ritzel 96 mit dem 
Hauptdifferential 97 eines Kraftfahrzeuges kammt. Bei dieser Anordnung sind der Antriebskegel 91 und der Ab- 
triebskegel 92 bei identischer Anzahl an Drehrichtungsumkehrungen mit der Hauptabtriebswelle 95 veibunden, so 
dass dutch die Synchronisation 94 umnittelbar eine Dtehrichtungsumkeht gewahrleistet werden kann. Diese An- 

25 ordnung ermdglicht es bei rainimalster Zahl an Baugruppen. und somit auf auflerst kostengiinstige Weise, einen 
Vorwarts- und RUckwartsgang zu realisieren. Eine Drehrichtungsumkehr kann hierbei dutch kammende Zahnra- 
der Oder umlaufende Riemen wahlweise nut zwischen einem dei Kegel 91, 92 und der Synchronisation 94 bewirkt 
werden. so dass dutch diese Anoidnung auch gegebenenfalls ein erster Gang oder ein Overdrive kostengiinstig 
dargestellt werden konnen. Je nach Dreluichtung des Antriebes konnen die Ritzel 91a bzw. 92a und die Rader 91b 

30 und 92b uber eine Riemenanordnung verbunden sein oder unmittelbar kanunen. Daniber liinaus ist es denkbar, 
zwischen dem Ritzel 96 und dem Hauptdifferential 97 ein drehrichtungsumkelu-endes Zalmrad vorzusehen. 

Vorzugsweise ist die Synchronisation mit einet Ruhestellung bzw. einet mittleten Lage vetsehen, so dass die Kegel 
91, 92 frei laufen kCnnen. Hietdurch kann det Reibring 93 bzw. ein andetes Koppelglied auch bei Stillstand des 
ICtaftfahtzeuges verstellt werden. 
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Die in Figur 6 dargestellte Anordnung nutzt insbesondere die Drehrichtungsumkelor des Kegelreibringgetriebes, 
um auf kostengttnstige Weise einen Vonvarts- und RuckwMsgang bereitzustellen. Sie eignet sich insofem auch 
fur alle anderen. die Drehrichtung umkehrenden. stufenlos einstellbaren Getriebe. 

Dariiber hinaus weist die in Figur 6 dargestellte Anordnung, ebenso wie die Anordnung nach den Figuren 1 bis 5 
5 sowohl ab- als auch antriebsseitig jeweils einen Getriebeelemente auf, mit denen das Drehmoment um das Kegel- 
reibringgetriebe 91, 92, 93 herum geleitet werden kann. 

Auch der in Figur 7 dargestellt Antriebsstrang umfasst als stufenlos einstellbares Getriebeteil ein Kegelreibringge- 
triebe 40, dem. wie bei dem Ausfiilirungsbeispiel nach Figuren 1 bis 5 antriebsseitig ein Leistungsteiler 41 und 
abtriebsseitig ein Leistungsteiler 42 zugeordnet ist. Hierbei ist iiber die Leistungsteiler 41 und 42 ein erster Gang 
10 43 dem Kegelreibringgetriebe 40 parallel geschaltet, wobei diese antriebsseitig, wie bereits vorstehend besclirieben, 
synchronisiert sind und uber Reibungskupplungen 44, 45 wahlweise in den Antriebsstrang zwischen Antrieb 46 
und Abtrieb 47 geschaltet werden konnen. 

Das in Figur 8 dargestellte Ausfuhrungsbeispiel zeigt eine koaxiale Anordnung von An- und Abtrieb, die bei ei- 
nem stufenlosen Getriebe, insbesondere bei einem Kegelreibringgetriebe, vorteilhaft einen beidseitigen koaxialen 
15 Abtrieb realisiert. Dieses flihrt einerseits zu verhaltnism^ig geringen Gehausebelastungen und baut andererseits 
aulierst kompakt, wobei vorzugsweise - und insbesondere bei diesem Ausfiihrungsbeispiel - eine Abtriebswelle 50 
den Antriebskegel 51 eines Kegelreibringgetriebes 52 durchstCfit. Diese Anordnung ist auch bei anderen stufenlo- 
sen Getriebearten insbesondere im Zusaininenspiel mit Elektromotoren vorteilhaft wobei in letzterem Fall die 
Abtriebswelle auch die Ankerwelle des Elektromotors durchstoAen kann. 

20 Insofem treibt ein nicht dargestellter Motor uber einen Antrieb 53 bei diesem Ausfiihrungsbeispiel den antreiben- 
den Kegel 51 an. welcher seinerseits iiber einen Reibring 54 auf einen abtreibenden Kegel 55 wirkt. Dieser ist iiber 
ein Ritzel 56 mit einem Abtriebsrad 57 wirkverbunden, welches auf der Abtriebswelle 50 sitzt. 

Einen ahnlichen Aufbau weist das in Figur 9 dargestellte Getriebe auf, dessen Gehause 60 an ein Gehause 61 eines 
Elektromotors angesetzt ist. Auch bei diesem Ausfuhrungsbeispiel ist die Ankerwelle 53 hohl ausgebildet und wird 
25 von der Abtriebswelle 50 durchstofien. Das Abtriebsritzel 56 kammt jedoch mit einem Antriebsrad 58 eines Diffe- 
rentials 59. welches seinerseits mit der zweigeteilten Antriebswelle 50 verbunden ist. Da ohnehin ein Zahnrad an 
dieser Stelle vorgesehen sein muss, baut diese Anordnung ^uBerst kompakt. 

Dariiber hinaus weist diese Anordnung ergdnzend zwischen Motor und stufenlosem Getriebe ein Planetengetriebe 
62 zur Drehmomentsreduktion aul um das stufenlos einstellbare Getriebe nicht zu iiberiastcn. 

30 Die in Figur 10 dargestellte Kegelreibringanordnung 80 kann insbesondere im Zusammenspiel mit den Anordnun- 
gen nach Figuren 7, 8 und 9 zur Anwendung kommen und auf aulierst kompakte Weise einen Riickw^rtsgang 
reaiisierea wobei dieses Getriebe 80 zwei Kegel 81 und 82 umfasst, die iiber einen Ring 83 miteinander wechsel- 
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wdrken. Der Kegel 82 weist neben einem normalen Kegelbereich (D) einen gegensiimig umlaufenden Bereich (R) 
auf J was bei diesem Ausfuhrungsbeispiel dutch einen Kegelring 84 umgesetzt ist, der um Planeten 85 umiauft, die 
ihrerseits fest in dera Getriebegehause 86 gelagert sind und mit ihren Innenseiten an einer Kegelwelle 87 des Ke- 
gels 82 walzen. Auf diese Weise rotiert der Kegelring 84 gegensiimig zum restlichen Teil des Kegels 82. Dariiber 
5 hinaus weist der Kegel 82 einen neutralen Bereich (N) auf, der einen Ring 88 umfasst, welcher seinerseits frei 
drehbar an der Kegelwelle 87 gelagert ist. 

Bei dieser Anordnung kann der Reibring 83 vom Hauptbereich (D) des Kegels 82 zun^chst in den neutralen Be- 
reich (N) verschoben werden, wobei sich der Kegelring 88 der durch den Hauptkegel 82 und den Reibring 83 vor- 
gegebenen Rotation anpasst. Wird der Reibring 83 weiter in Richtung auf den rflckwartslaufenden Bereich (R) 
10 veriagert, so verlSsst er andererseits den Hauptbereich (D\ sodass sich die Drehrichtung des neutralen Bereichs 
(N) der Drehrichtung des riickwartslaufenden Ringes 84 anpassen kann. Auf diese Weise wird SuBerst kompakt ein 
Riickwartsgang realisiert. 

Ein derartiger RuckwSrtsgang 80.. bzw. auch eine an sich in bekaimter Weise ausgestaltete Anordnung zur Dreh- 
richtungsumkehr, kann insbesondere mit dem in Figur 7 dargestellten Ausftihrungsbeispiel vorteilhaft seiiL da 

15 hierdurchj wenn die Leistungs- und/oder Drehzahlteiler bzw. -addierer 41 bzw. 42 geeignet verschaltet und die 
Ubersetzungsverhaitnisse geeignet gewahit sind. ein Stillstand der Ausgangswelle 47 realisiert wcrden kann, ob- 
wohl das Kegelreibringgetriebe 40 und die Welle 43 rotieren. Auf diese Weise kennen bei einem Fafarzeug alle 
Falirsituationen. also Ruckwartsfahrt, Vorwartsfahrt und Stillstand, iibergangslos ohne weitere Kupplimgen reali- 
siert werden, wobei fur zusatzliche Fahrsituationen, wie beispielsweise VoUlast- oder Daueriastbetrieb Kupplungen 

20 Oder weitere Getriebestufen durchaus vorgesehen sein konnen. 

Bei der in Figuren 11 bis 18 dargestellten Anordnung, die im Wesentlichen der Anordnung nach Figuren I bis 5 
entspricht so dass auf wiederholende Eriautenmgen verzichtet wird, sind zwd Getriebestr^ge 101, 102 vorgese- 
hen. die wahlweise tiber ein synchronisiertes Schaltgetriebe 123 bzw. eine Kegelkuppiung 134 in einen Antriebs- 
strang geschaltet werden konnen. Hierbei weist der erste Getriebestrang 101 wiederum ein Kegelreibringgetriebe 

25 mit zwei gegenlSufig angeordneten Kegein 104. 105 auf. die derart angeordnet sind, dass ein Spalt 6 zwischen den 
Kegeln 104, 105 verbleibt, in welchem ein Reibring 107 den Kegel 105 xmigreifend iauft. Damit dieses Kegelreib- 
ringgetriebe Drehmomente tibertragen kann, umfasst der Kegel 104 eine Anpresseinrichtung 108, welche die bei- 
den Kegel 104 und 105 in an sich bekannter Weise bzw. vorgesciuiebener Weise zwischen Verspannlagem 109, 
110 unter Aufbringen einer variablen Anpresskrafl verspannt. Hierzu weist die Anpresseinrichtung zwei Waizele- 

30 raente 117 sowie Ftihrungsk5rper 118 und 119 auf. die tiber Tellerfedem 120 verspannt wcrden und uber welche, 
wie nachstehend eriSutert wcrden wird. eine vom Drehmoment abhSngige Anpresskrafl aufgebraclit wird, indem 
die Anpresseinrichtung 108 vom Drehmoment abliangig expandiert und sich gegen die Lager 109, 110 entspre- 
chend absttitzt. 
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Wie insbesondere aus Figur 11 ersichtlich. umfasst der Ruckv/artsgang ein Antriebsrad 124; mit welchem der 
Getriebestrang 102 von dem Hauptgetriebestrang abgezweigt wird. Ober Zwischenrader 130 und 133 wird ein 
Sclaaltrad 125 angetrieben, welches tiber das synchronisierte Schaltgetriebe 123 mit dem Ritzel 126 gekoppelt 
werden kann, welches seinerseits unmittelbar mit dem AuBenrad 127 des Hauptdififerenzials 115 ktomt. Die Ge- 
5 samtanordnmig baut aufierst kompakt und kann noch kompakter ausgestaltet werden, wenn das Antriebsrad 124 
liber ein synchronisiertes Schaltgetriebe mit der Antriebswelle 121 verbindbar ist mid immittelbar mit dem AuBen- 
rad 127 kammt. 

Neben diesem RlickwSrtsgang 102 umfasst die Anordnung einen Vorw^gang, der durch das stufenlose Getriebe 
101 realisiert ist. Der Vorw^sgang wird ttber das Ritzel 129 mit dem AuBenrad 127 und so mit dem Ruckwgrts- 
10 gang 102 gekoppelt und ist tiber die Kupplung 134 zu- bzw. abschaltbar. Wie unmittelbar ersichtlich, laufen auch 
in ausgekuppeltem Zustand die jeweiligen Getriebeglieder der Teilgetriebestrdnge 101 und 102 frei mit. 

Wie bereits vorstehend angedeutet, arbeitet die Anpresseinrichtung 108 gemeinsam rait der Kupplung 134 zusam- 
men. Die Wirkungsweise ist anhand der Figuren 15 bis 18 am ehesten nachvollziehbar. Wie in den Figuren 15 und 
16 dargestellt kann die Anpresseinrichtung 108 in Abhangigjceit vom iibertragenen Drehmoment expandieren. 

15 Hierbei zeigt Figur 15 die Anordnung bei einem hohen Drehmoment und somit bd hohen Anpresskraften und 
Figur 16 die Anordnung bei niedrigen Anpresskraften. Im wesentlichen wird die Drehmoment abhangige An- 
presskraft dadurch erzeugt, dass sich der StQtzkdrper 119 tiber einen Gegenkdiper 150 und Uber eine Abtriebswelle 
151 an dem Verspannlager 109 abstiitzt. Auf der Welle 151 sitzt auch das Abtriebsritzei 129. Dariiber hinaus ist 
die Welle 151 uber einen Nadellager 152 an einem Zentrierkdrper 153 radial gelagert. Vera Abtriebskegel 104 

20 wird uber eine Verzahnung 154 (siehe Figur 18) und 155 Drehmoment auf das Abtriebsritzei 129 iibertragen. 

In der Anpresseinrichtung lOS bewirken diese Drehmomente eine Verlagerung der Kugeln 117, so dass die An- 
presskraft in gewiinschter Weise variiert werden kann. wie in Figuren 15 und 16 ersichtlich. Wie unmittelbar aus 
den Figuren 15 bis 18 ersichtlich, llegen die beiden Korper 119 und 150 jeweils Uber Kegelfiachen 156, 157 (siehe 
Figur 18) aneinander an. Letztlich bilden die beiden KegelflSchen 156, 157 die wirksame Kupplung 134, die durch 

25 die Anpresseinrichtung 108 versclilossen wird. Zum Ofihen der Kupplung 134 weist die Gesamtanordnung einen 
Gehause festen Zylinder 158 auf, in dem ein Kolben 159 lauft, der iiber eine Hydraulikleitung 160 mit einem 
Dnick beaufscMagbar ist. Der Kolben 159 ist uber ein Axiallager 161 und einen Stiitzkorper 162 an dem Sttitzkor- 
per 119 gelagert. Wird nunmehr der Kolben 159 mit einem Druck beaufschlagt so entlastet er den Korper 150 der 
Kupplung 134 von der Anpresskraft der Anpresseinrichtung 108. Sowie sich die Kupplung 134 offtiet wird kein 

30 Drehmoment mehr iibertragen. so dass sich die Anpresseinrichtung 108 entspannt es muss somit ledigiich ein 
sehr geringer Druck aufgebracht werden, urn die Kupplung 134 zu offhen bzw. gebf&iet zu halten. Bei geofi&ieter 
Kupplung 134 verbleibt zwischen den Kegelflachen 156, 157 ein Spalt 163, wie aus Figur 18 ersichtlich. Es ver- 
steht sich, dass statt des Kolbens 159 sowie der Hydraulik 160 auch andere MaBnahmen vorgesehen sein kSnnen, 
durch welche der Korper 119 entlastet und die Kupplung 134 geof&iet werden kann. Geeignet ist insbesondere jede 



wo 2004/031615 



PCT/DE2003/003254 



21 



Mafinahme, mit welcher der Kdrper 119 unter Umgehung der Kupplung 134 am Gehause des gesamten Getriebcs 
abgesttitzt werden kann. 

Die in Figuren 15 bis 18 dargestellte Anordnung zeiclinet sich insbesondere dadvirch aus, dass der Kolben 159 
nicht mitdreht, so dass eine verhaltnismaJiig kostengiinstige Abdichtung erfoigen kann. 

5 Die Anordnung hat in^esondere den Vorteil, dass zum SchlieBen der Kupplung keine zusatzlichen Einrichtungen 
benotigt werden, Dariiber hinaus sind die Schliefikrafte vom iibertragenen Drehmoment abhMngig und steigen mit 
diesem, da die Anpresseinrichtung diesbeztigiich olmehin entsprechend ausgeriistet ist. 

Die in den Figuren 19 und 20 dargestellten Anordnungen umfassen jeweils ein Kegelreibringgetriebe 201 und 
einen hiermit in Reihe geschalteten RuckwSrtsgang 202. Bei diesen Ausfiihrungsbeispielen sind die Kegelreib- 

10 ringgetriebe 2011 an sich im Wesentlichen identisch aufgebaut und weisen jeweils einen Eingangskegel 203 und 
einen Ausgangskegel 204 auf, die axial parallel, aufeinander zugerichtet angeordnet sind und zwischen denen ein 
Reibring 205 in einem Spalt 206 verlagerbar ist sodass in AbhSngigkeit von der Position des Reibringes 205 ein 
variables Ubersetzungsverhaltnis eingestellt werden kann. Der Reibring 205 umgreift bei diesen Ausfuhrungsbei- 
spielen den Antriebskegel 203, wahrend der Abtriebskegel 204 ein Abtriebsritzei 207 tragi. Es versteht sich, dass 

15 je nach konkreter Ausgestaltung die Kegelreibringgetriebe auch abweichend ausgebildet sein kdnnen. 

Bei dem Ausfuhrungsbeispiel nach Figur 19 kammt das Abtriebsritzei 207 umnittelbar mit einer Baugruppe 208, 
welche das Sonnenrad 209 eines Planetengetriebes 210 trSgt. Auch die in Figur 20 dargestellte Anordnung umfesst 
ein Planetengetriebe 211 mit eiriem Sonnenrad 212, welches von dem Abtriebsritzei 207 angetrieben wird. Dieses 
erfolgt uber einen Riemen 213 und ein mit dem Sonnenrad 212 umlaufendes Rad 214, AIs Riemen 213 konnen 
20 samtliche bekannten Riemen- bzw. Kettenanordnungen, durch welche eine ausreichend betriebssichere Kraftuber- 
iragung dauerhaft gewahrleistet werden kann, zur Anwendung kommen. 

Beide Planetengetriebe 210 und 211 weisen jeweils Planetenrader 215 bzw. 216 auf. die einerseits mit dem jeweili- 
gen Sonnenrad 209 bzw. 212 und andererseits mit einem jeweiligen Aufienrad 217 bzw. 218 kainmen. 

Bei der Ausfuhrungsform nach Figur 19 ist das AuJJenrad 217 unmittelbar mit dem umlaufenden Gestell 219 eines 
25 Differentials 220 verbunden. Insofem liegt bei dieser Anordnung das Planetengetriebe 210 und somit der Riick- 
wartsgang 202 unmittelbar auf dem Differenzial 220. Diese Anordnung erweist sich aus diesem Grunde als auBer- 
ordentlich kompakt in ihrer Bauweise und extrem hoch in ihrem Wirkungsgrad, da die Zahl der Getriebeglieder 
im Antriebsstrang minimiert ist. Es versteht sich, dass ein unmittelbar auf dem Differential 220 angeordneter 
RuckwSrtsgang 202 auch unabhSngig von den iibrigen Merkmalen voriiegender Eifindung wegen der kompakten 
30 Bauweise vorteilhaft ist. Im ubrigen ist eine Anordnung, bei weicher das Abtriebsritzei 207 unmittelbar mit einem 
Eingangsrad eines Rtickwartsgangs kammt und das Ausgangsrad des Rtickwartsgangs direkt mit dem umlaufenden 
Gestell eines Differenzials verbunden ist wegen der durch ein Kegelreibringgetriebe bedingten Richtungsumkehr 
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iiir gSngige Kraitfahrzeugsmotoren vorteilhaft, da eine derartige Anordnung nur eine minimale Anzahl an Getrie- 
begliedem verlangt und somit einen duBerst hohen Wirkungsgrad aufweist 

Bei der Ausfuhmngsform nach Figur 20 hingegen ist das AuBenrad 218 mit einem Abtriebsrad 221 verbunden und 
lauft mit diesem um, welches seinerseits mit dem umlaufenden Gestell 222 eines Differentials 223 kammt. Die 
5 hierdurch bedingte Richtungsumkehr wird durch die Riemenanordnung 213 kompensiert, wobei bei dem Ausfuh- 
nmgsbeispiel nacli Figur 20 der Rtickwartsgang auf einer bzw. urn eine Zwischenwelle 224 angeordnet ist. Eine 
Anordnung auf der Zwischenwelle 224 hat gegentiber der in Figur 19 vorgeschlagenen Anordnung unmittelbar auf 
dem Differential 220 den Vorteil, dass die Gesamtanordnung nach Figur 20 flexibier in ihrer rSumlichen Anord- 
nung ausgestaltet werden kann. Dieses ist insbesondere fur Umgebungen vorteilhaft, bei denen durch dritte Bau- 

10 gruppen die Raumverhaltnisse unmittelbar in der Nahe des Differentials begrenzt sind. Es versteht sich, dass die 
Anordnung des Riickwartsgangs auf einer Zwischenwelle 224 - insbesondere auch wegen des Iiierdurch bedingten 
Drehrichtungswechsels - auch unabhangig von den librigen Merkmalen vorliegender Erfindung vorteilhaft ist. 
Letzteres gilt insbesondere dann, wenn Kegelreibringgetriebe im Zusammenspiel mit auslandischen Motoren. die 
einen gegenlaufigen Drehrichtungssinn haben, zur Anwendung kommen sollen. In derartigen Fallen kann auf die 

15 Riemenanordnung 213 verzichtet werden und das Ritzel 207 mit dem Kranz 214 kdmmen. Des weiteren kann es 
vorteilhaft sein. wenn der Abtriebskegel 204 unmittelbar auf der Welle 224 angeordnet ist, sodass auf ein separates 
Abtriebsritzel 207 sowie die Riemenanordnung 213 zur G^nze verzichtet werden kann. 

Es ist dem Fachmann dariiber hinaus unmittelbar einsichtig, dass der Antrieb von dem Kegelreibringgetriebe 201 
ausgehend statt iiber die Sonnenrader 209 bzw. 212 auch iiber die Auiienrader 217 bzw. 218 bzw. iiber andere 
20 Getriebeglieder des Riickwartsganges erfolgen kann. Ebenso muss nicht zwingend der Abtrieb des Riickw^rtsgan- 
ges uber die Auftenrader 217 bzw. 218 erfolgen. Vielmehr kbimen hierzu auch die Sonnenrader bzw. andere Ge- 
triebeglieder genutzt werden. 

Damit die in Figuren 19 und 20 dargestellten Ausfuhrungsbeispiele betriebssicher ihre ZustSnde „vorwarts" bzw, 
,.ruckwarts'* einliaiten kGnnen. sind jeweils Festlegesysteme vorgesehen, mit denen ein Getriebeglied und zwar bei 
25 diesen Ausfiihrungsbeispielen ein mit den Planeten umlaufendes Gestell 225 bzw, 226. an welchem die Planeten 
215 bzw. 216 gelagert sind. starr festlegbar ist. Des weiteren sind Festlegesysteme vorhanden, die ein Festlegen 
zweier Getriebeglieder des jeweiligen Planetengetriebes 210 bzw. 211 untereinander ermdglichen. Hierbei werden 
bei dem Ausfiiluungsbeispiel nach Figur 19 Sonnenrad 209 und AuBenrad 217 und bei dem Ausftihrungsbeispiel 
nach Figur 20 Auflenrad 218 und umlaufendes Gestell 226 der Planeten 216 wahlweise miteinander festgeiegt. 

30 Zum Festlegen der Getriebeglieder am Geh^use bzw. untereinander konnen verschiedene Festlegesysteme, wie 
Kuppiungen, auflaufenden Bremsen bzw, Synchronisierungen zur Anwendung kommen. Hiervon sind drei bei- 
spielhaft bei den dargestellten Ausfiihrungsbeispielen vorgesehen, wobei diese, je nach konkreten Anforderungen, 
ohne weiteres ausgetauscht werden konnen. 
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Bei dem Ausfuhrungsbeispiel nach Figur 19 wird das Gesteli 225 der Planeten 215 mittels einer elektromagneti- 
schen Bremse 227 festgelegt. welche ein Bremsritzel 228 walilweise bremsen kann. welches seinerseits mit dem 
Gesteli 225 der Planeten 215 kammt. Soil somit bei dieser Anordnung die Drehrichtung geandert werdea so wird 
die Bremse aktiviert, sodass in dem MaCe, in dem das Gesteli 225 gegentiber dem Sonnenrad 209 und dem AuiSen- 
rad 217 verlangsamt wird, die Fahrt bzw. Drehzahl des Abtriebs abnimmt bis sie schliefilich zum Stillstand kommt 
und dann die Richtimg wechselt. 

Das Festiegen von AuiJenrad 217 und Sonnenrad 209 erfolgt tiber eine Bremse 229, wobei hierdurch auch die 
Planetenrader 215 beziiglich Aufienrad 217 und Sonnenrad 209 festgelegt werden. Da in diesem Zustand das Pla- 
netengetriebe 210 Sufierst veriustarm lauft ist dieser Zustand vorzugsweise als Vorwartsgang gewahlt, wobei es 
unmittelbar ersichtlich ist, dass eine der Bremse 229 entsprechende Bremse auch beispielsweise zwischen Gesteli 
225 und Sonnenrad 209 und/oder AuJienrad 217 vorgesehen sein kann. Ebenso kann es ausreichen, die Planeten 
215 lediglich an ihrer Rotation bezuglich des Gesteils 225 zu hindem, urn das Planetengetriebe 210 an sich ent- 
sprechend still zu legen und als Ganzes umlaufen zu lassen. 

Bei dem Ausfiihrungsbeispiei nach Figur 20 erfolgt das wahlweise Festlegen tiber eine Synchronisation 230, mit- 
tels welcher das die Planeten 216 tragende und mit diesen umlaufende Gesteli 226 wahlweise mit dem Aufienrad 
218 Oder beziighch eines feststehenden Rades 231, welches bei diesem Ausfiihrungsbeispiel am Gehause 232 fest- 
gelegt ist, synchronisiert werden kann. Die hierbei auftretenden Mechanismen entsprechen den Mechanismen, wie 
sie bereits des Ausfiihrungsbeispieles in Figur 19 erlautert wurden, wobei es sich versteht dass das Gesteli 226 
auch mit dem Sonnenrad 212 statt mit dem Aufienrad 218 synchronisiert werden kann. 

Das in Figur 21 dargestellte stufenlos einstellbare Getriebe weist einen Eingangskegel 301 sowie zwei Ausgangs- 
kegel 302. 303 auf, die jeweils uber um die jeweiligen Ausgangskegel 302, 303 umlaufende Reibringe 304, 305 mit 
dem Eingangskegel 301 gekoppelt sind. Durch Verlagem der Reibringe 304, 305 entlang der zwischen den Kegeln 
301. 302, 303 verbleibenden Spalte konnen die durch die Kegel 301 und 302 bzw. 301 und 303 gebildeten Teilge- 
triebe 306 bzw. 307 stufenlos eingesteJlt werden. 

Ausgangsseitig sind die beiden Teilgetriebe 306, 307 bzw. die beiden Ausgangskegel 302, 303 uber ein Sununen- 
getriebe 308 auf eine Ausgangswelle 309 geschaltet. Bei dem in Figur 21 dargestellten Ausfiilirungsbeispiel um- 
fasst das Summengetriebe 308 ein Planetengetriebe mit einem Aufienkranz 311, Planetenradem 312 und einem 
Sonnenrad 313. Der Aufienkranz 311 ist mit einem weiteren Kranz 314 fest verbunden, welcher seinerseits mit 
einem Ritzel 3 15 kSmmt. welches auf der Abtriebswelle 3 16 des Kegels 303 angeordnet ist. Ebenso ist das Sonnen- 
rad 313 mit einem Rad 317 fest verbunden und lauft mit diesem um, welches seinerseits mit einem Ritzel 318 
kammt, welches auf der Abtriebswelle 3 1 9 des Kegels 302 angeordnet ist Die Planetenrader 3 12 sind des Weiteren 
in einem Gesteli 320 gelagert, welches mit der Abtriebswelle 309 verbunden ist und gemeinsam mit der Abtriebs- 
welle 309 und den PlanetenrSdem 312 umlaufl. Somit ist ein Summengetriebe 308 bereitgestellt, bei welchem die 
Drehzahlen der Ritzel 3 15, 3 18 bzw. der Abtriebskegel 302, 303 je nach Ubersetzungsverhaltnis sowie Position der 
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Reibringe 304. 305 zur GesamtdrehzahJ der Welle 309 aufsuramiert werden. Vorzugsweise sind die Ubersetziuigs- 
verhaltnisse derart gewShlt dass bei identischer Position der Reibringe 304, 305, also gleicher Drehzahl der beiden 
Abtriebskegel 302, 303. die PlanetenrSder 312 hinsichtlich ihrer Eigenrotation in dem Gestell 320 stillstehen und 
lediglich gemeinsam mit dem Auftenkranz 311 und dem Sonnenrad 313 umlaufen. Auf diese Weise lassen sich 

5 Verluste gerade im Dauerbetrieb minimieren. Zur Verlustminimierung dient dariiber hinaus eine Kupplung 32L 
mit welcher die Abtriebswelle 309 unmittelbar, oder nach konkreter Ausfulinmgsform tiber ein Ubersetzungsge- 
triebe, mit dem Antriebskegel 301 verbunden werden kann, so dass insbesondere bei hohen und verhaltnismaBig 
gleiclifdrmigen Geschwindigkeiten, bei welchen die Vorzuge eines stufenlos einstellbaren Getriebes ohnehin nicht 
genutzt werden konnen und derartige stufenlos einstellbare Getriebe zu unnotigen Verlusten fahren, die beiden 

10 Teilgetriebe 306, 307 tibeibnickt werden kdnnen. 

Wie unmittelbar ersichtlich, addiert das Summengetriebe 308 die Drehzahlen der beiden Kegel 302, 303 auf und 
dient im Ubrigen als Drehmomentwaage fiir die an diesem Kegel 302. 303 anfallenden Drehmomente. 

Das in Figur 22 dargestellte Ausfuhrungsbeispiel entspriclit im Wesentlichen dem Ausfuhnmg*eispiel nach Figur 
2L so dass identisch wirkende Baugruppen auch identisch beziffert sind und auf eine Wiederholung der identi- 

15 schen FunktionalitSten verzichtet wird. Ober das Ausfiihrungsbeispiel nach Figur 21 hinausgehend weist das Aus- 
flihrungsbeispiel nach Figur 22 einerseits eine Feststellkupplung 322, mittels welcher das umlaufende Gestell 320 
der Planetenrader 312 an dem Aulienkranz 311 festgelegt werden kann, und andererseits eine Kupplung 323, mit- 
tels welcher das Gestell 320 sowie die Abtriebswelle 309 an einem im Obrigen nicht naher dargestelltea festste- 
henden Kupplungsgehause festgelegt werden kann. auf Erstere Kupplung 322 dient dazu, den Stillstand der Pla- 

20 netenrader 3 12 in Eigenrotation in gegebenen BetriebszustSnden zu erz\vingen, so dass Verluste durch die Plane- 
tenrader 312 vermieden werden und das Geh^use 320 sowie die Welle 309 gemeinsam mit dem AuBenkranz 3 1 1 
sowie dem Sonnenrad 313 umlaufen. Zweitere Kupplung 323 dient dazu, die Planetenrader 312 ortsfest, aber urn 
ihre eigenen Achsen rotierbar zu halten. Diese Anordnung ist insbesondere far ein Zusanunenspiel mit einem 
Getriebe vorgesehen, bei welchem das Getriebe derart ausgelegt ist dass der Aufienkranz und das Sonnenrad 313 

25 auch gegensinnig umlaufen kcinnen bzw. gegensinnig mnlaufen. Dieses kaim beispielsweise durch ein zusfitzli- 
ches, zwischengeschaltetes Zaimrad oder aber durch einen separaten Rtlckwartsgang im Getriebestrang zwischen 
wenigstens einem der Teilgetriebe 306, 307 und dem Summengetriebe 308 realisiert werden. Bei einer derartigen 
Anordnung kann das Summengetriebe 308 uber die beiden Teilgetriebe 306, 307 derart angesteuert werden. dass 
an der Welle 309 eine Drehzalil von 0 resultiert, obgleich der Antriebskegel 301 rotiert. In diesem Zustand kann 

30 die Kupplung 323 zum Festlegen des Getriebes genutzt werden. Bei einer derartigen Anordnung ist dann ein An- 
fahren der Abtriebswelle 309 lediglich durch ein Verstellen der Reibringe 304, 305 bzw. durch ein Verstellen der 
Teilgetriebe 306, 307 moglich. 

Auch die in Figur 23 dargestellte Anordnung entspricht im Wesentlichen der Anordnung nach Figur 21. Insofem 
sind die Teilgetriebe 306, 307 bei beiden Anordnungen identisch. Lediglich das Summiergetriebe 308 ist bei der 
35 Anordnung nach Figur 23 anders ausgestaltet, als dieses bei der Anordnung nach Figur 21 der Fall ist. Aus diesem 
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Grunde wird auch an dieser Stelle auf eine detaillierte Erlauterang der iibereinstiinmendeii Bestandteile und ihrer 
Funktionsweise verzichtet. 

Bei dem in Figur 23 dargestellten stufenlos einstellbaren Getriebe ist die Abtriebswelle 309 unmittelbar mit einem 
AuBenkranz 324 eines Planetengetriebes verbunden und lauft gemeinsam mit diesem urn. Daniber hinaus sind die 
5 Planetenrader 312 in dnem Gestell 325 gelagert, welches gemeinsam mit den PlanetenrSdem 312 und einem Rad 
326 umlaufen kann. wobei das Rad 326 mit dem Ritzel 315 auf der Abtriebswelle 306 des Kegels 303 kSmmt. Das 
Sonneniad 313 hingegen ist. wie bei den Ausfuhrungsbeispielen nach Figuren 21 und 22, mit einem Rad 317 ver- 
bunden. welches mit dem Ritzel 3 18 auf der Abtriebswelle 3 19 des Kegels 2 kammt. 

Auch das in Figur 23 dargestellte Getriebe 308 wirkt somit als Summengetriebe und addiert bzw. subtrahiert die 
10 Drehzahlen der beiden Teilgetriebe 306, 307, 

Auch die in Figur 24 dargestellte Anordnung entspricht hinsichtlich ihrer Teilgetriebe 306, 307 den Anordnungen, 
die in den Figuren 21 bis 23 dargestellt sind, Im Wesentlichen ist lediglich das Getriebe 308 anders ausgestaltet, 
Hierbei ist das Summengetriebe 308 iiber Kegelrader 327 bzw. 328, die jeweils an den Abtriebswellen 316 bzw. 
319 der Kegel 303 bzw. 302 angeordnet sind, angetrieben. Hierfur kammen die Kegelrader 327 bzw. 328 mit Ke- 
15 gelradem 329 bzw. 330, welclie ihrerseits mit den ortsfest urn die eigene Achse rotierenden Kegelradem 331 bzw. 
332 des Differentials verbunden sind. Der Abrieb des Getriebes nach Figur 24 erfolgt iiber ein Zahnrad 310. wel- 
ches mit den Achslagem der umlaufenden Kegelrader 333 bzw. 334 des Differentials, die ihrerseits mit den Kegel- 
radem 331 bzw. 332 des Differentials kammeiu verbunden ist. Wie unmittelbar ersichtlich, wird durch diese An- 
ordnimg eben£adls ein Summengetriebe bereitgestellt. 

20 Das Ausfuhrungsbeispiel nach Figur 25 entspricht in seinem Grundaufbau dem Ausfiihnmgsbeispiel nach Figur 
24. sodass auch hier das Summengetriebe 308 im Wesentlichen durch ein Differential 335, welches mit einem 
Abtriebsrad 336 uber ein Kegelrad 337 die Abtriebswelle 309 antreibt, gebildet ist. Dariiber hinaus kammt das 
Abtriebsrad 336 mit einem Kegelrad 338. welches seinerseits iiber eine synchronisierte Kupplung 339 mit dem 
Antriebskegel 301 verbindbar ist sodass nach Bedarf die beiden Teilgetriebe 306, 307 ubeibriickt werden konnen. 

25 Dariiber liinaus sind bei dieser Anordnung die Abtriebswellen 316, 319 der Abtriebskegel 302, 303 iiber synchro- 
nisierte Kupplungen 340 bzw. 341 wahlweise auf Kegelrader 342, 343 bzw. 344, 345 schaltbar, welche ihrerseits 
mit Kegelradern 346 bzw. 347 Icammen, die jeweils mit den um eine feststehende Achse umlaufenden Kegelradem 
des Differentials verbunden sind. Durch die Kupplungen 340 bzw. 341 lasst sich somit auf einfache Weise die 
wirksame Drehrichtung der Teilgetriebe 306, 307 verandem, sodass das Getriebe nach Figur 25 ein aufterst vielsei- 

30 tigcs Getriebeverhalten aufvv^eist. 

Es versteht sich, dass statt der dargestellten Kegelreibringgetriebe 306, 307 auch andere stufenlos einstellbare 
Getriebe als Teilgetriebe fur derartige eifindungsgemafie stufenlos einstellbaren Getriebe vorteilhafl zur Anwen- 
dung kommen konnen. Wie unmittelbar aus den Figuren 21 bis 25 ersichtlich, weisen die Teilgetriebe 306, 307, 
definiert durch die jeweiligen Kegelachsen 348, 349, 350, die jeweils parallel zueinander ausgerichtet sind, Teilge- 
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triebeebenen auf, die alle in der Zeichnungsebene liegen. Auf diese Weise bauen diese Getriebe Sufierst flach und 
eignen sich insbesondere fur eine Anwendung bei LKW bzw. Klein-LKW. da sie beispielsweise unterhalb einer 
Ladefl^che vorgesehen sein kfinnen. Diese Eignung gilt um so mehr, da die erfindungsgemafien Getriebe durch die 
Venvendung zweier Teilgetriebe auch bei hoheren Drehmomenten. wie diese durch modeme Dieselmotoren aufge- 
5 bracht werden. mit gutem Wirkungsgrad arbeiten, weil extrem hohe Anpresskrafte durch die Verwendung rweier 
Teilgetriebe vermieden werden konnen. 

Wie bereits anhand der Beschreibung und der Ausf^ihrungsbeispiel nach Figuren 21 bis 24 angedeutet und bei- 
spielhaft anhand des Ausfiihrungsbeispiels nach Figur 25 erl&utert» kann durch die Wahi der Drehrichtungen, mit 
welchen die Teilgetriebe 306, 307 auf das Sununengetriebe 308 wirken, die Charakteristik des Gesamtgetriebes 
10 erheblich beeinflusst werden. Insbesondere sind diesbeziiglich Ruckwlrtsgange bzw. die Drehrichtung wechselnde 
Getriebeteile von Vorteil. Eine diesbeziiglich Alternative ist in Figur 10 beispielhaft fur das vorstehend bereits 
Teilgetriebe 80 eriautert 

Es versteht sich, dass bei den in Figuren 21 bis 25 dargestellten Getriebe der Kraftfluss auch umgekehrt gewahlt 
werden kann, sodass die Ausgangsglieder 309, 310 als Eingangsglieder und der Eingangskegel 301 als Ausgangs- 
15 kegeldient. 

Wie den Figuren 1, 4, 8 und 9 sowie 14 bis 17 entnehmbar, sind die dort dargestellten, stufenlos einstellbaren 
Getriebe in Richtung ihrer Lager jeweils durch Dichtungen 70 (lediglich exemplarisch beziffert) abgedichtet. Hier- 
durch entsteht. wie bereits aus dem Stand der Technik bdcannt, ein separater Fluidraum, in welchem die Kegel 
sowie das Koppelglied angeordnet sind. Bei vorliegenden Ausfuhrungsbeispielen wird bevorzugt als Fluid ein 

20 „Silikon6r* verwendet, bei welchem in bevorzugter Weise etwa 10 bis 30 Mol% der Methylgruppen in Polydi- 
metliylsiloxan durch Phenylgruppen ersetzt sind und dessen ViskositSt bei 25°C etwa 200 mmVs betrSgt. Anderer- 
seits k6nnte jedes anderes Fluid Verwendung finden, welches hinsichtlich seiner Temperaturabhdngigkeit der 
physikalischen und chemischen Parameter gegeniiber der TemperaturabhSngigkeit von Mineraielen stabilisiert 
und/oder hinsichtlich des temperaturabhangigen Kompressionsgradienten bzw. des temperaturabhangigen Viskosi- 

25 tatsgradienten zwischen den Gradienten von MineralOlen und den Gradienten von Silikonbl zu finden ist. 

Die Temperaturabhangigkeit beispielhafter Fluide bzw. vorbeschriebener Flussigkeiten ist in Figur 26 in logarith- 
mischer Form exemplarisch dargestellt, wobei die weifle Linie 89a Mineralfile und die weiJie Linie 89b SilikonGl 
reprasentiert, Diese Fluide gewalu-leisten unter Betriebsbedingungen, dass sich ein Spalt zwischen den Kegeln 4, 
5; 51, 55, 81. 82, 91, 92, 104, 105, 203, 204, 301, 302, 303 und den Koppelgliedem 7; 54. 83, 93, 107, 205, 304. 
30 305 bilden kann. der von dem Fluid uberbrtckt wird. Die Existenz dieses Spaltes lasst sich beispielsweise bei me- 
tallischen Bauteilen durch elektrische Spannungsmessungen nachweisen, wobei experimentell ermittelt wurde. 
dass dieser Spalt erst nach einigen Umdrehungen, also wenn das Fluid verteilt ist, gebildet wird, so dass die Kom- 
pressibilitat und die Viskositat hinsichtlich der Spaltdimension geeignet gewahlt werden sollte, Hierbei sind die 
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Verspann- bzw. Anpresscinrichtungcn derart dimensioniert, dass ein entsprechender Spalt bei Betiiebsbedingun- 
gen aufrechterhalten bieibt. 

Um bei unterschiedlichen Laufbahnen und somit bei unterscliiedlichen Radien der Kegel 4, 5; 51, 55, 81, 82, 91, 
92. 104. 105. 203. 204, 301. 302. 303 eine gleichmaJJige Flachenpressung zu gewahrleisten, ist die Laufflache 12 
5 beider Kegel vorzugsweise axial unterschiedlich ausgestaltet. Bei vorliegenden Ausfuhrungsbeispielen ist dieses 
durch unterschiedlich breite Nuten (nicht dargestellt) realisiert. Altemativ kann eine axial variierende Oberfla- 
chenrauheit oder Cliches vorgesehen sein. 

Ebenso ist vorzugsweise die Oberfiache des Reibrings 7; 54, 83, 93, 107, 205, 304, 305 mit Nuten versehen, um 
die Scherkraft der Fliissigkeit in dem verbleibenden Spalten zwischen den Kegeln 4, 5; 51, 55, 81, 82, 91, 92, 104, 

10 105. 203, 204, 301, 302, 303 und dem Reibring 7; 54, 83, 93. 107, 205. 304, 305 zu beeinfiussen, wie exempla- 
risch in Figur 27 anhand eines Reibringes 71 dargestellt. Der Reibring 71 weist zvvei umlaufende Oberflachen 72, 
73 auf, die jeweils, wie anhand der Reibringe 7; 54 erlautert, mit den Oberflachen von Kegeln 4, 5; 51, 55, 81, 82. 
91. 92. 104, 105, 203, 204, 301, 302, 303 wechselwirken. Die Oberflachen 72, 73 konnen hieibei unterschiedliche 
Oberfiachenausgestaltungen aufweisen. Beispielsweise sind trapezfdrmige Stege 74 (vergl. Fig. 27b) besonders 

15 vorteilhaft da diese sich besonders gut am iibrigen Material des Ringes 71 abstutzen kOnnen. Kumuiativ bzw. 
altemativ konnen abgerundete NuteinlMufe (vergl. Fign. 27b und 27c) vorgesehen sein, wodurch Einkantungen in 
eine gegeniiberliegende OberflSche verraieden werden kdnnen. Auch scheinen deraitige abgerundeten Nuteiniaufe 
75 fiir die Verteilung des Olfilms bzw. der Flachenpressung vorteilhaft. Ausgerundete Nutgriinde (76, vergl. Fign. 
27b, 27c und 27d) hingegen kdnnen Kerbwirkungen unter Last in den Nutgrtinden vermeiden. Auch konnen im 

20 wesentlichen quaderfbrmige Stege 77 (vergl. Fig. 27c) vorgesehen sein. Ebenso konnen, wie in Fign. 27d und 27e 
dargestellt, die Stege 78 mit runden Querschnittsaufienveriaufen 79 zur Anwendung kommen. 

Derartige Nuten konnen sowohl auf den Kegeln als auch, je nach konkreter Ausfiihrungsform, auf den Reibring- 
oberflachen identisch bzw. unterschiedlich vorgesehen sein. Insbesondere kann die Verteilung der Nuten bzw. 
Stege uber eine Oberflache, insbesondere in axialer Richtung, variieren. Auf diese Weise lasst sich beispielsweise 
25 die Flachenpressung bzw. Fiachenpressungsverteilung auch entlang eines Kegels variieren bzw. geeignet einstellen 
und/oder die Olfilmdicke anpassen. Insbesondere der Nutquerschnitt bestimmt hierbei wohl die Abflussmenge des 
Ols aus der Kontaktzone der jeweiiigen Getriebeglieder. 

Dariiber hinaus weist der Reibring vorzugsweise einen balligen Querschnitt auf, so dass trotz des Vorhandenseins 
eines Spaltes tiber eine Hertz'sche Pressung eine mfiglichst grofie Kontaktfiache realisiert werden kann. 

30 An sich wird der Reibring 7 54, 83, 93, 107, 205, 304 bzw. 305 (in Fign. 28 bis 3 1 lediglich exemplarisch als 7, 54 
bezifFert) bei vorliegenden Ausfiilirungsbeispielen in bekannter Weise durch einen Kafig 90 geiialten, auf dem eine 
Versteilbnicke 91 laufl und der drehbar um eine Achse 92 gelagert ist, wie in Figur 28 dargestellt. Abweichend 
vom Stand der Technik kann die Veretellbriicke 91 jedoch bei einer Winkeianderung des Kafigs 90 nicht frei lau- 
fen sondem ist iiber ein Stellglied 93 an einer drehbar am Geliause 32 gelagerten Spindel 94 zwangsgefiihrt. Hier- 
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bei ist zwischen dem Stellglied 93 und der VerstellbrQcke 91 ein ausreichendes Spiel vorgesehen. so dass eine 
Verlagerung des Stellglieds 93 zunachst zu einer Anderung der Winkellage des KSfigs 90 fuhrt, worauf der Ring 
7, 54, 83, 93. 107, 205, 304. 305 entsprechend in seiner Drehachse verlageit wird iind dann der Bewegiuig des 
Stellgliedes 93 folgt. 

5 Da die Winkellage fur ein Verstellen des Rings 7, 54, 83, 93, 107, 205, 304, 305 unter Eigenantrieb kritisch ist, ist 
bei diesem Ausfiihrungsbeispiel durch eine Feder 95 zwischen GeMuse 32 und Kafig 90 eine Vorspannung hin- 
sichtlich der Winkellage des Kafigs 90 realisiert. so dass das Spiel zwischen Verstellbrucke 91 und Stellglied 93 
nicht zu einer unbeabsichtigten Aderung der Winkellage des BCafigs 90 fiihren kann, wie in Figur 29 schematisch 
dargestellt, 

10 Dariiber liinaus sind an dem Gehause 32 Endanschlage 96 (in Fig, 30 exemplarisch dargestellt) gegen welche die 
Verstellbrucke 91 auflaufen kann, wobei diese Endanschlage derart angeordnet sind, dass sich der Ring 7, 54, 83, 
93, 107, 205, 304, 305 hinsichtlich seiner Drehachse parallel zu den Kegelachsen ausrichtet und somit nicht mehr 
weiter wanderL Auf diese Weise kann einer TotalzerstSrung des Getriebes entgegen gewirkt werden, wenn die 
Positioniereinrichtung far den Ring ausfSllt. An dieser Stelle k6nnen auch Sensoren vorgesehen sein, die eine 

15 entsprechende Stellung der Verstellbrucke 91 zur Anzeige bringen. 

Eine alternative Verstellmoglichkeit 97 zeigt Fig. 31, wobei diese Ausfuhrungsvariante auiJerst kostengiinstig baut. 
Bei dieser Ausfiiliningsvariante ist der Ring 7, 54, 83. 93, 107, 205. 304, 305 lediglich einseitig von einer Haltein- 
richtung 98 gefuhrt, Diese ist einlaufseitig vorgesehen, so dass in der gewShlten Darstellung der Ring 7, 54, 83, 
93, 107. 205, 304, 305 von der Halteeimichtung 98 ausgehend zunachst den Spalt zwischen den Kegeln 4, 5; 51, 

20 55, 81, 82, 91, 92, 104, 105, 203, 204, 301, 302, 303 passiert und dann den Kegel 5; 51, 81, 91. 105, 203, 302, 
303 umlauft bevor er die Halteeinrichtung 98 wieder erreicht. Die Halteeinrichtung 98 ist an einer Spindel 99 
gelagert und umfasst den Ring nut ausreichendem Spiel, so dass dieser die Winkellage seiner Drehachse aus der 
durch die Kegelachsen gebildeten Eben verlagem kann, wodurch er eine Wandeibewegung durchfUhrt imd aus 
Eigenantrieb der Bewegung der Halteeinrichtung 98 folgt. Altemativ zu dem Spiel der Halteeinrichtung 98 kann 

25 diese mit einem rotatorischen Freiheitsgrad in der Zeichenebene der Figur 3 1 beztiglich der als Spindel ausgestal- 
teten Verstelleinrichtung 99 versehen sein und den Ring im wesentlichen spielfrei fiihren. 

Ist der Ring 7, 54, 83. 93, 107, 205, 304. 305 derart ausgestaltet dass er ein Drehmoment senkrecht zu seiner 
Drehachse aufweist. so kann auch eine lediglich einseitig an einer Anlage 100 den Ring 7, 54, 83, 93, 107, 205. 
304, 305 filhrende Halteeinrichtung vorgesehen sein, die diesem Drehmoment entgegenwirkt und - je nach ge- 
30 wunschte Verlagerung - sich von dem Ring entfemt, so dass dieser eigenstSndig eine Drehbewegung seiner Dreh- 
achse aus der durch die Kegelachsen gebildeten Ebene vollfilhrt und an^ngt zu wandem, bis er die Fuhrung er- 
reicht, die in wieder entsprechend ausrichtet, oder die Drehachse des Rings verdreht, indem sie sich auf ihn zu 
bewegt, so dass dieser von der Fuhrung wegwandert, bis diese ilun nicht weiter folgt und er wieder durch sein 
eigenes Drelunoment seine Drehachse zurtickschwenkt, bis er die Fuhrung wieder erreicht liat. 
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Letztere Anordnung ISsst dem Ring 7, 54, 83, 93, 107, 205. 304, 305 besonders viel Spielraum, so dass dieser sich 
sehr eigenstandig und selbststabilisierend bewegen kann. wodurch Reibungsverluste minimiert werden konnen. 



0 
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Patentanspniche: 

1. Umlaufendes Getriebe mit wenigstens zwei umlaufenden Getriebegliedem, die reibend ein Drehmoment 
iibeitragen kdrmen. dadurch gekennzeichnet dass zwischen den Gethebegliedem zumindest wdhrend 
des Betriebs ein, vorzugsweise lediglich mit einer Fltissigkeit gefuilter, Spalt vorgesehen ist. 

2. Getriebe nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens eines der umlaufenden Getriebe- 
glieder und/oder das Koppelglied mit einer Fliissigkeit benetzt sind, die Phenylgruppen aufweisende Me- 
thylsiloxane. Dimethyldiphenylsiloxane und/oder Methylphenylsiloxane bzw. Alkylsubstituierte y- 
Trifluorpropylsubstituierte Methylsiloxane umfasst. 

3. Getriebe nach Anspruch 2. dadurch gekennzeichnet, dass die Fliissigkeit Phenylgruppen aufweisende 
bzw. bzw. Alkylsubstituierte y-Trifluorpropylsubstituierte Polydimethylsiloxane, Polydimethyldiphenylsi- 
loxane und/oder Polymethylphenylsiloxane umfasst. 

4. Getriebe nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Fliissigkeit Bestandteile mit organi- 
schen Substituenten auiweist. 

5. Getriebe nach Anspruch 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet. dass wenigstens eines der umlaufenden Ge- 
triebeglieder und/oder das Koppelglied mit einer Fliissigkeit benetzt sind, deren ViskositSt hinsichtlich 
der Temperatur stabilisiert ist. 

6. Getriebe nach einem der Ansprtiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens eines der undau- 
fenden Getnebeglieder und/oder das Koppelglied mit einer Fltissigkeit benetzt sind, deren Viskositftt sich 
mit einem temperaturabhangigen Viskositatsgradient andert, der zwischen dem Viskositatsgradient (80) 
von Mineralolen und dem Viskositatsgradienten (81) von Dimethyisiloxanen liegt. 

7. Getriebe nach einem der Ansprtiche 1 bis 6. dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens eines der umlau- 
fenden Getnebeglieder und/oder das Koppelglied mit einer Rtissigkeit benetzt sind, deren Kompressibih- 
tat sich mit einem temperaturabhangigen Kompressibilitatsgradient andert. der zwischen dem Kompressi- 
bilitaisgradient von Mineral51en und dem Kompressibilitatsgradienten von Dimethyisiloxanen liegt. 

8. Getriebe nach einem der Ansprtiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass die Laufbahnen wenigstens 
eines umlaufenden Getriebeghedes unterschiedliche Oberflachen aufweisen. 

9. Getriebe nach Anspruch S, dadurch gekennzeichnet. dass axial entlang wenigstens eines der umlaufen- 
den Getriebeglieder unterschiedlich breite Nuten oder Vorsprtinge bzw. eine variierende Oberflachen- 
struktur bzw. OberflSchenbehandlung vorgesehen ist. 
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Getriebe nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass das Koppelglied wenigstens 
eine LaufflSche mit einer stiukturierten Oberfladie, insbesondere wenigstens eine LaufiflSche mit Nuten. 
aufweist. 

Getriebe nach einem der Anspniche 1 bis 10, dadurch gekennzeiclinet, dass das Koppelglied, insbesonde- 
re im Zusammenspiel mit einer die LaufflSche des Koppelgliedes bzw. die korrespondieren Laufflache des 
entsprechenden Getriebegiiedes benetzenden Flussigkeit und/oder im Zusammenspiel mit einer einseiti- 
gen Halterung des Koppelgliedes, wenigstens eine Laufflache mit einem von einer Gerade abweichenden 
Querschnitt, vorzugsweise mit konkavem bzw. balligem Querschnitt aufweist. 

Getriebe nach einem der Anspniche 1 bis 11 mit einem stufenlos einstellbaren Teilgetriebe, gekennzeich- 
net dutch zwei parallel geschaltete Getriebestrange. wobei das stufenlos einstellbare Teilgetriebe in einem 
ersten der beiden Getriebestrange vorgesehen ist. 

Getriebe nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet^ , dass in dem zweiten der beiden Getriebestrange 
ein Ruckwartsgang. ein erster Gang und/oder ein Overdrive vorgesehen ist. 

Getriebe nach Anspruch 12 Oder 13, dadurch gekennzeichnet, dass zwischen den beiden Getriebestran- 
gen wenigstens ein Freilauf vorgesehen ist. 

Getriebe nach einem der Anspriiche 12 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dass das stufenlos einstellbares 
Teilgetriebe zwischen zwei Leistungsteilem (41, 42), wie beispielsweise einem Differentialgetriebeteil o- 
der einem Planetengetriebeteil, angeordnet ist, wobei wenigstens ein Eingang des stufenlos einstellbaren 
Teilgetriebes mit wenigstens einem Ausgang eines eingangsseitigen Leistungsteilers and wenigstens ein 
Ausgang des stufenlos einstellbaren Teilgetriebes mit wenigstens einem Eingang eines ausgangsseitigen 
Leistungsteilers wirkverbunden ist. 

Getriebe nach einem der Anspniche 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens ein Vorwarts- 
gang and wenigstens ein Ruckwartsgang durch ein Differentialgetriebeteil (23) realisiert sind, wobei we- 
nigstens eine Baugruppe des Differentialgetriebeteils walilweise mit dem Gehause und/oder mit einer an- 
deren Baugruppe des Differentialgetriebeteils festlegbar ist. 

Getriebe nach einem der Anspriiche 1 bis 16. gekennzeichnet durch wenigstens zwei Getriebestrange (1. 
2). die liber ein Schaltgetriebeteil (3) wahlweise zugeschaltet werden konnen. 

Getriebe nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet dass die Ausgange der beiden Getriebestrange 
derart gekoppelt sind. dass vor dem Schaltvorgang von der einen in die andere der beiden Getriebestufen 
eine Drehzalilanpassung des ersten Getriebestranges durch das stufenlos einstellbare Getriebe an die 
Drehzahi des zweiten Getriebestranges erfolgen kann. 
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19. Getriebe nach Anspnich 17 oder 18, dadurch gekennzeichttet, dass der zweite Getriebestrang ein DifFe- 
rentialgetriebeglied (23) umfasst. 

20. Getriebe nach einem der Anspriiche 17 bis 19. gekennzeichnet dutch einen dritte Getriebestrang, der 
iiber ein zweites Schaltgetriebeteil und/oder iiber einen Freilauf zuschaltbar ist. 

5 21, Getriebe nach einem der AnsprQche 17 bis 20, dadurch gekennzeichnet, dass das Schaltgetriebeteil (3) 
das stufenlos einstellbare Getriebetdl (1) rait einem Pumpenrad (21) eines Trilokwandlers (20) koppelt 
und die zweite Getriebestufe (2) mit einem Turbinenrad (22) des Trilokwandlers (20) gekoppeit ist. 

22. Getriebe mit einem stufenlos einstellbaren Teilgetriebe nach einem der Anspriiche 1 bis 21, gekenn- 
zeichnet durch einen koaxial angeordneten Antrieb (53) und Abtrieb (50). 

10 23. Getriebe nach Anspnich 22, gekennzeichnet dass in dem koaxialen Abtrieb (50) ein Differentialgetriebe- 
teil (59) vorgesehen ist, welches von einem Abtrieb (56) des stufenlosen Getriebes angetrieben wird. 

24. Cjetriebe nach einem der Ansprtiche 1 bis 23. gekennzeichnet durch einen elektromotorischen Antrieb ftir 
ein stufenlos einstellbares Teilgetriebe. 

25. Getriebe nach einem der Anspriiche 1 bis 24, dadurch gekennzeichnet, dass abtriebsseitig eine Treunstel- 
15 le, wie beispielsweise eine Anfahrkupplung bzw. ein Wandler, eine Reibscheibenanordnung, eine Nass- 

kupplung Oder eine Synchronisation, vorgesehen ist 

26. Getriebe nach einem der Anspriiche 1 bis 25, dadurch gekennzeichnet, dass antriebsseitig eine Trennstel- 
le. wie beispielsweise eine Anfahrioipplung bzw. ein Wandler (Trilokwandler 20), eine Reib- 
scheibenanordnung. eine Hasskupplung oder eine Synchronisation (3), vorgesehen ist. 

20 27. Getriebe nach einem der Anspriiche 1 bis 26, dadurch gekennzeichnet, dass zwei Teilgetriebe (1, 2: 101, 
102) jeweils mit ihrem Abtrieb (26, 126; 29; 129) an einem Antrieb (27; 127;) des folgenden Getriebe- 
stranges (15, 115) zusammengeiuhri sind bzw. mit diesem kSmmen. 

28. Getriebe nach Anspruch 27. dadurch gekennzeichnet, dass der Antrieb (1279 des folgenden Getriebe- 
stranges das Hauptdifferential (115) eines Kraftfahrzeuges ist. 

25 29. Getriebe nach Anspnich 27 oder 28, dadurch gekennzeichnet, dass die beiden Teilgetriebe (1. 2; 101. 
102) jeweils zu- bzw. abschaltbar sind. 

30. Getriebe nach einem der Anspriiche 1 bis 29, bei welcliem wenigstens zwei auf unterscliiedlichen Achsen 
umiaufende Getriebeglieder iiber eine Anpresseinrichtung gegeneinander verspannt sind, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass ein Kupplungselement (134) vorgesehen ist, durch welches die beiden (jetriebeglieder 
30 (104. 105) wahlweise durch Offhen des Kupplungselements (134) von einen dritten Getriebeglied (115, 
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129) getreimt bzw. durch SchlieCen des Kupplungselements (134) mit dem dritten Getriebeglied (115, 
129) verbunden werden kdnnen und welches durch die von der Anpresseinrichtung (108) aufgebrachte 
Anpresskraft geschlossen ist. 

3 1. Getriebe nach Anspruch 30. dadurch gekennzeichnet, doss das Kupplungseleraent (134) eine Kegelkupp- 
lung (156. 157) umfesst. 

32. Getriebe nach einem der vorhergehenden Anspriiche mit einem hinter dem Abtrieb (204) vorgesehenen 
Riickwartsgang (202) in Reihe mit dem stufenlos einstellbaren Getriebe (201). 

33. Getriebe nach Anspruch 32. dadurch gekennzeichnet, doss der Riickw^gang ein Umlaufgetriebe mit 
wenigstens einem mnlaufenden Getriebegestell (225, 226) umfasst, welches wenigstens ein Getriebeglied 
(215. 216) des Umlaufgetriebes lagert und wahlweise mit einem feststehenden Gestell (227, 232) bzw. ei- 
nem umlaufenden Getriebeglied (209, 217; 212, 218) festiegbar ist. 

34. Getriebe nach Anspruch 32 Oder 33, dadurch gekennzeichnet, dass der RuckwSrtsgang (202) ein Plane- 
tengetriebe (210. 211) rait Planeten (215. 216). Sonnenrad (209, 212) und AuUenrad (217, 218) umfasst 
von denen ein erstes (jetriebeglied (209, 212) mit dem Abtrieb (207) des Kegelreibringgetriebes (201) und 
ein zweites Getriebeglied (217. 218) mit dem Abtrieb (220. 223) der Gesamtanordnung aus (jetriebe (201) 
und Riickwartsgang (202) wirkvert)unden ist. wMhrend das dritte Getriebeglied (215. 216) beziiglich eines 
Gestells oder Gehduses (227. 232) wenigstens hinsichtlich eines Freiheitsgrades festiegbar ist. 

35. Getriebe nach Anspruch 34, dadurch gekennzeichtiet, dass das dritte Getriebeglied die Planeten sind. 

36. Getriebe nach Anspruch 34 oder 35. dadurch gekennzeichnet, dass das erste (jetriebeglied von einem mit 
dem Abtriebskegel umlaufendem Ritzel (207) angetrieben wird. 

37. Getriebe nach einem der Anspriiche 34 bis 36, dadurch gekennzeichnet, dass das zweite Getriebeglied 
mit dem umlaufenden Gesteil (219) eines Differentials (220) verbunden umlauft. 

38. Getriebe nach einem der Anspruche 34 bis 37, dadurch gekennzeichnet, dass zwei der (jetriebeglieder. 
vorzugsweise das erste und das zweite Getriebeglied, miteinander festiegbar sind. 

39. Getriebe nach einem der Anspruche 33 bis 39. dadurch gekennzeichnet, dass zum Festlegen eine Kupp- 
lung (229), eine auflaufende Bremse (227, 228), und/oder Synchronisierung (230) genutzt wird. 

40. Getriebe nach einem der vorstehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass zwei stufenlos einstell- 
baren Teilgetriebe (306, 307) vorgesehen sind, die iiber ein Summengetriebe (308) auf ein Eingangs- bzw. 
Ausgangsglied (309, 310) geschaltet sind. 
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41. Getriebe nach Anspruch 40, dadurch gekennzeidwetj dass die beiden stufenlos einstellbaren Teilgetriebe 
(306. 307) an der dem Summengetriebe (308) abgewandten Seite ein gemeinsames GetriebegUed (301) 
aufweisen. 

42. Getriebe nach Anspruch 40 oder 41, dadurch gekennzeichnet, dass die beiden stufenlos einstellbaren 
5 Teilgetriebe (306, 307) jeweils eine Eingangswellenachse (349) und eine im Wesentlichen parallel hierzu 

in einer Teilgetriebenebene angeordnete Ausgangswellenachse (348, 350) aufweisen, wobei die Teiige- 
tnebeebenen parallel angeordnet sind. 

43. Getriebe nach Anspruch 42, dadurch gekennzeichnet, dass die beiden Teilgetriebeebenen identisch sind. 

44. (jetriebe nach einem dor Anspriiche 40 bis 43. dadurch gekennzeichnet, dass die beiden Teilgetriebe eine 
10 gemeinsame Eingangswelle (301, 349) oder eine gemeinsame Ausgangswelle (309) aufweisen, 

45. Getriebe nach einem der Anspriiche 40 bis 44, dadurch gekennzeichnetf dass zwischen wenigstens einem 
der stufenlos einstellbaren Teilgetriebe (306, 307) und dem Summengetriebe (308) ein weiteres einstellba- 
res Teilgetriebe (321, 339, 340, 341), wie insbesondere ein Schaltgetriebe bzw. ein RuckwSrtsgang, vor- 
gesehen ist. 

15 46. Getriebe nach einem der Anspriiche 40 bis 45. dadurch gekennzeichnet, dass 'wenigstens eines der stu- 
fenlos einstellbaren Teilgeuiebe (306. 307) Ubeibriickbar (321, 339) ist. 

47. Getriebe nach einem der Anspriiche 40 bis 46, dadurch gekennzeichnet, dass das Summengetriebe (308) 
wenigstens ein festlegbares Getriebeglied (312, 320) aufweist. 
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